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ABSTRAKSI 
JERAPAN TOTAL SAFETY ASSESSMENT (TSA) PADA REPARASI 
KAPAL UNTUK MENINGKA TKAN KUALITAS PROD UK 
Pada saat ini, TSA sudah diperkenalkan pada beberapa galangan kapal di 
th dunia. Metode ini dikembangkan sebagai salah satu cara untuk 
1gkatkan keselamatan kapal baik pada bangunan baru atau pada reparasi 
. Saat ini proses reparasi kapal di Indonesia sering kali tidak memperhatikan 
untuk mempertahaankan atau meningkatkan keselamatan kapal. TSA 
1pkan menjadi alternatif pemecahan persoalan tersebut dalam upaya untuk 
1gkatkan keselamatan kapal di Indonesia. Karena proses analisa keselamatan 
1 TSA dilakukan pada ketiga pihak, galangan kapal, pemilik kapal, 
ikasi . Dari basil analisa dapat dibuat sebuah safety program bagi galangan 
sebagai pedoman kerja yang mencerminkan keselamatan. Dengan 
gunakan metode TSA diharapkan lebih efisien dan efektif, karena seluruh 
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ABSTRACT 
'IPLEMENTATION OF TOTAL SAFETY ASSESSMENT (TSA) ON 
SHIP REPAIR TO INCREASE PRODUCT QUALITY 
In recent years, TSA has been issued on a couple ship yard around the 
.. This method was developed as alternative way to increase ship safety both 
ip building or ship repair. Right now in Indonesia, ship repair process get 
~ss on attention to keep or to improve ship safety. Because this method has 
develop to analysis for three part, ship yard, ship owner, and classification. 
:he result of analysis can be use for develop safety program as the based 
1m for work safety. Using TSA, ship repair process may be more efficient 
ffective, why, because every step process followed safety program. TSA can 
mented in Indonesia for some of ship yard on ship repair process, in other 
fSA also reduce rework cost and claim from ship owner. 
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IIILIK PERfi'US fA lilA 
IHSTITUT H:KHot..C 
IEJI'ULUH - NOPfiU 
Safety (keselamatan) merupakan faktor yang sangat penting, 
dimana secara global menjadi perhatian utama dari seluruh pemilik kapal 
dan galangan kapal serta dari institusi internasional. Hal ini dapat di lihat 
dengan banyaknya regulation (peraturan) yang muncul .seperti ISM Code, 
SOLAS, MARPOL, IMDG yang semuanya dikeluarkan oleh IMO. Belum 
lagi dengan adanya ISGOTT, SIGTTO, ICS/ OCIMF yang kesemuanya 
memberikan panduan untuk meningkatkan safety dari kapal dengan 
masing- masing kondisi serta tenninalnya. 
Tetapi dapat dilihat bahwa regulasi tersebut hanya memberikan 
pemecahan tanpa melihat permasalahan ship safety (keselamatan kapal) 
seperti apa yang terjadi. Semisal pada ISM Code, tertuang bagaimana 
caranya untuk memenuhi safety dengan menciptakan manajemen yang 
baik. Tetapi pada ISM Code tidak terdapat cara menunjukan manajemen 
seperti apa yang dapat menyebabkan pen1;,rurangan keselamatan kapal dan 
oerbaikan vang harus dilakukan. Selain itu tidak ada ootional! alternatif 
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kapaL maka semua regulasi, seperti yang dikeluarkan oleh IMO 
mempakan sebagai altematif standard pemecahan masalah keselamatan 
kapaL Sehingga dapat di bilang regulasi tersebut sebagai Risk Control 
Option. 
Saat ini 'Total Safety Assessment' menjadi hal utama yang sedang 
di bahas secm·a giohui, unh1k peningkatan kualitas dari sebuah kapal. Ser1a 
sebagai salah satu usaha untuk pengurangan dana yang terbuang, dengan 
Uljuan menekan biaya pembangunan kapal. Untuk aat i_ni metode TSA 
yang paling lengkap dalam usaha memberikan penilaian (Assessment). 
Secara global metode i11i sedang diuji coba oleb banyak galangan kapal 
(ship yard). 
Total Safety Assessment ( TSA ) sendiri adalah penerapan Formal 
Sqfety Assessment (FSA metode sq{ely yang digunakan lMO) terhadap tiga 
pihak yaitu galangan kapal, pemilik kapal, klasifikasi. TSA akan melihat 
bagaimana kondisi kapal yang ada kemudian masuk kedalam galangan 
kapal, pemilik kapal, klasifikasi untuk menetukan cara terbaik 
meningkatkan keselamatan kapal. 
Kew1tungan dengan menggw1akan TSA adalal1 : 
1. Resiko yang dapat mengurangi keselamatan kapal dapat cepat 
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2. Galangan kapal dapat melakukan perbaikan ke dalam, jika dari 
hasil analisa ditemukan bahwa banyak kerusakan terjadi akibat 
dari galangan kapal tersebut. 
3. Memudahkan klasifikasi untuk memperbaiki atau meningkatkan 
keselamatan kapal, setta merevisi peraturan yang dibuat tmt\.tk 
meningkatkan keselamatan kapal . 
4. Untuk mencapai keselamatan (safety) diberikan pertimbangan 
secara financial dengan cost benefit assessment, dapat digtmakan 
oleh pemilik kapal & galangan kapal. 
Keuntungan di atas, sangat jelas untuk meningkatkan keselamatan 
kapal dengan melibatkan galangan kapal, pernilik kapal, dan klasifikasi . 
. 2 Perumusau Masalab 
Berdasarkan uraian yang telah diuraikan di atas, pokok 
permasalahan yang harus dipecahakan : 
l. Bagaimana proses pekerjaan reparasi kapal dapat mengurangt 
keselamatan kapal ? 
2. Bagaimana penerapan TSA dapat menjadi salah satu cara untuk 
meningkatkan keselamatan kapal pada proses reparasi kapal ? 
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1.3 Tujuan 
Penulisan mgas akhir m1 bertt~uan untttk meningkatkan 
keselamatan kapal pada saat reparasi kapal, sehingga dapat dicegah segala 
proses reparasi yang dapat menyebabkan kerusakan tambahan pada kapal 
dan mengetahui kerusakan yang lain akibat kerusakan baru tersebut. 
Tujuan utama ini dapat dicapai melalui tt~uan khusus dibawah ini : 
1. Mempercepat proses pengidentifikasian hazard pada saat reparasi 
kapal, baik pada kapalnya atau pacta galangan kapal. 
2. Mempercepat proses penanggulangan kesalahan ketja yang dapat 
meng;urangi keselamatan kapal. 
3. Meningkatkan efektifitas dan efisiensi kerja pada reparas1 kapal 
dengan mengurangi kesalahan keija . 
. 4 Manfaat 
Dan manfaat yang diharapkan adalah : 
1. Mempermudah semua pihak untuk melakukan perbaikan kesalahan 
yang tet:iadi dan terutama kesalahan yang dapat mengurangi 
keselamatan kapal, saat repaxasi kapal. 
2. TSA dapat memperbaiki proses reparas1 kapal dalam hal 
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1.5 Batasan Masaiah 
Pokok p~:nnasaiahan akan iebih lerarah jika pennasaiahan lersebul 
dibatasi dengan suatu batasan masalah. Dalam tugas akhir l1ll batasan 
masalah sebagai berikut : 
l . Obyek pennasalahan yang akan dipecahk.an dibatasi tmtuk satu kapal 
(SMS KART A!-..,'EGARA) yang :sedang mt:iakukan repants1 . 
2. Kemungkinan dilaksanakannya TSA pada galangan kapal di 
Indonesia unttlk reparasi kapal. 
3. TSA mengunakan FSA yang dikeluarkan oleh lMO 
,6 Metodologi dan ·M.odel Analisis 
Meiodeiogi yang digtmakan daiam penyustman iugas akhir l1ll 
meliputi (dapat di lihat pada gambar 1.1) : 
Situ.li Liie1alur 
Dilakukan studi litt:ralur tentang leon dan teknik dasar sebagai awan 
dalam penulisan tugas akhir ini. 
Pengmnpulan Data dan Studi lapangan 
melakukan pengamatan langsung pada semua 
proses reparasi kapal yang sedang dilak.ukan. Dalam hal ini case 
Tun£1<' 4 kl•i• / KJJ 171J I) 
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yang mempunyai kewenangan ( authority ) se1ta melihat dari 
kunll1s11apangan yang l~o:1jadi . 
• Questionnaire pe1tanyaan secara te1tulis berisikan item -
item y;mg diingilLkan. dibagikan pada Safety officer. s·upervi'Or, 
dan manajer yang bersangkutan. 
Hipotesa Awa1 
Pada tahap awal dilakukan dugaan awal bal1wa TSA belum dilaksanakan 
pad a reparasi kapai di gaiangan kapal tersebut. 
Penunusan Masalah 
Pada tahap lill diiakukan pemmusan permasaiahan sebagai langkah 
langkal1 dalam pemecahan masalal1. 
Pemecahan Masaiah 
Pada tahap uu diiakukan pem:anan suiusi terhadap permasaiahan 
pennasa1ahan yang telah dinunuskan sebehunnya dengan teori dan metode 
yang ada. 
Analisis dan Evaluasi 
Hasii yang tdah dicapai dievaiuasi yang sdanjutnya digtmakan sebagai 
pertimbangan dalam melakukan safety assessment pada proses reparasi 
kapal . 
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1.7 Sistematika Lapuran 
r'\ A r'\ T 
nAn I PEJ,H)AHu'LUAN 
Bab 1m mencakup iatar beiakang, tujuan dan manfaat, 
pennasalru1.an, batasan pennasalahan, metodologi dan 
model analisis serta sistematika laporan tugas akhir i.ni. 
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Bab llll bens1 hnJauan pustaka mengenm konsep 
keselamatan, ship repair dan FSA yang digunakan dalam 
TSA untuk meme.cahkan masalah dalam tugas akhir ini . 
T"'\ A T"\ TTl' 
nl'\D 111 PENlNGKATAN KESELAlv1ATAN KAPAL DENGAN 
PENGGUNAAN TSA 
Bab m1 benst bagaimana penerapan TSA deugan 
menggunakan FSA yang telah dikeluarkan oleh IMO di 
negara asing, dilakukan terhadap galangan kapa1, pelllil.ik 
kapai dan klasiftkasi. 
I3AI3IV STL~IREPARASIIZAPAL 
Bab ini berisikan proses pelaksanaan reparas1 kapa1 pada 
salal1 satu galangan kapal di Indonesia daiam 1 1 11<11 
ptm<.:aJ.latan keseiamatan (safety) , seh:ingga dapat 
Tunn<! ~bl•:"r F yn 17fll) 
..._ .... 6 .. ~ 4' .,., .. ' 1 ..._._.-- .&. 1 V.L Bah I Pe11tla!:u!uan 
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D l "\.D V L STRATEGI PENERAPAN TSA 
Bab ini berisikan bagaimana stralegi penerapan TSA paua 
galangan kapal yang menjadi bahan pengamatan tmtuk 
pengumpulan data. 
T""\ AT'\ "1. TTT 
Dl"\..0 V ll PEMBAHASAN . .tv1ASALAH 
Bab ini be1isikan mengenai pembahasan masa1ah yang 
terjadi, mengapa pada proses reparasi kapal terkadang dapat 
mengurangi kesela.inatan kapal , dan bagaimana TSA dapat 
meningkatkan keselamatan ka.pal. 
BABVIII K.ESIMPULAN DAN SARAN. 
Rab lill berisikan kesimpulan uari penyelesaian masalah, 
tujuan yang ingin dicapai serta saran - saran terhadap upaya 
meningkatkan keselamatan kapal (ship sq{ety) selanjutnya. 
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BABII 
TINJAUAN PUSTAKA 
Dalam tinjauan pustaka ini akan dijelaskan beberapa landasan teori, aturan 
lan konsep yang berhubtmgan dengan TSA dalam reparasi kapal. Aspek yang 
limaksud adalah proses safety assessment terhadap proses reparasi kapal, yang 
nerupakan adopsi dari penerapan TSA pada bangunan baru dan sudah digunakan 
'ada beberapa galangan kapal yang berkonsentrasi untuk peningkatan 
eselamatan kapal . 
. 1 Keselamatan (Safety) 
Kata 'safety' tersebut relative, tidak absolut. Tetapi banyak cara 
tmtuk meminimalkan te:rjadinya kecelakaan dengan memperbaiki kualitas 
dari produk (kapal). Ada dua macam analog kecelakaan dalam bahasa 
lnggris dikenal 'accident' dan ' incident' yang harus dipal1ami terlebih 
dalmlu (Kuo, 1992 ). 
• Accident definisinya merupakan pendekatan yaitu sebuah 
kejadian yang tidak diinginkan yang dapat menyebabkan 
terlukanva manus1a at~m hilanPnva nv~w~ m~nm:Hl 
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kecelakaan (accident) , dapat menyebabkan luka (taraf ringan) 
pada manus1a, kemsakan tingan pada barang yang nnmgkin dapat 
menyebabkan kecelakaan dan mencemari ling._k1mgan. 
Sehingga keselamatan memiliki makna sebuah tindakan 
pencegahan untuk menghindarkan terjadinya incident atau accident yang 
dapat membahayakan manns1a .. kemsakan pacta barang, dan pencemaran 
lingkungan. 
Selebihnya menurut IMO melalui MSC mengeluarkan pemyataan 
bal1wa safety tersebut meliputi (MSC 72, 2000) : 
• Kapal meliputi konstruksi, perlengkapan, penyelamatan, 
pengoperasian, dan manajemen. 
• Manusia - meliputi ABK, penumpang, regu penyelamat, pelatih. 
• Lingktm.gan - pencemaran/ polusi terhadap lingkungcm . 
. 2 Product Safety 
Produk van2: tennasuk nroduct :;,·afetv adalah iika di!!llnakan tidak 
ol '-' L J o/ ..J '-' 
membahayakan bagi pemakainya. Dimana produk tersebut dalam kondisi 
ycmg masih dalam masa pak!li dan digtm.akan sesuai dengan kondisi kerja 
yang diijinkan untuk produk tersebut. Hal tersebut juga tennasuk apabila 
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jika produk tersebut mengalami kerusakan tetapi tidak menciderai disebut 
' incident' ( MOD, 1996 ). 
Pada kapal, seperti yang tersebut diatas bahwa diba1:,ri menjadi tiga 
hal yang dimaksud : 
• Jika te:r:.jadi kemsakan pada kapal apakah akan menyebabkan 
cidera atau menghilangkan nyawa manusia (akibat langstmg) 
• Untuk barang (property) yang menjadi muatan maksudnya 
adalal1 kemsakan yang terjadi pada barangl muatan jika nantinya 
digunakan oleh konsumen/ manusia dapat menciderai atau tidak. 
• Pencemaran lingkungan juga dianggap tidak aman! safety karena 
jika polusi yang ditimbulkan tumpah kelaut dan mencemari 
seluruh biota laut maka biota laut akan berbahaya jika 
dikonsumsi oleh manusia. 
Untuk mengetahui mana yang tidak berfungsi sebelum masa pakai 
habis dan mana yang tidak berfungsi karena masa pakainya habis . 
. 2.1 Daya Tahan Produk (Product Lillbility) 
Sebagai gambaran yang mudah adalah sebuah TV atau Otomotif. 
Seorang konsumen membeli dan oleh dealer dikirim dan sampai rumah. 
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sedangkan konsumen mengalami kerugian pemantaatan yang maksimal. 
Maka perusahaan yan g memproduksi akan mengalami ketidak percayaan 
(Patrick, 1995). 
Maka dengan kata lain liability dapat diartikan kemampuan suatu 
produk memi.nimalkan kerusakan/ kegagalan sebelum waktu yang sudal1 
diperhitungkan akan mengalami kerusakan dalam selang waktu pemakaian 
yang sudal1 ditentukan. Hal ini dapat dilihat pacta gambar berikut ini 
Total h:u.ard ralo ' balhlub ' 
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Infant monnlity U<cfullifc \Veamut 
Time 
Gam bar 2.1 kurva bathtub 
Tetapi hams diperhatikan balnva ada produk yang memang 
dirancang tmtuk tidak dapat direparasi (disposable) hanya sekali pakai, 
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kegagalan selama masa berlakukanya jaminan. Tetapi setelal1 jaminan 
habis maka kerusakan ditanggung oleh konsumen . 
Tetapi jika malftmction tersbut menyebabkan accident setelah 
perbaikan (TV menjadi terbakar) maka pemsallaan akan menanggtmg 
kerusakan tersebut. (Hal ini sesuai teori, berasal dari negara dimana 
produsen hams rnemberikan asuransi kecelakaan pada konsumen) 
lvfa(function dapat dikatagorikan menjadi (Willie, 1982) : 
• Structural Failure 
• Mechanical Failure 
• Power source Failure 
• Electrical Ma(function ( dari power source menuju ke _ dan 
tennasuk beban kerja ). 
Maka untuk mengurangi resiko tersebut maka dari produsen 
memberikan 'safety factor' pada produk yang dihasilkan. Tujuannya untuk 
mengantisipasi terjadinya kerusakan yang mungkin dapat menyebabkan 
incident ( kemsakan pada produknya saja) atau accident ( kemsakan yang 
menyebabkan kecelakaan ). 
Tetapi hams dibedakan istilah reliability dengan safety, dimana 
reliability merupakan bagian kecil dari safety. Karena reliability sebuah 
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!.2.2 Jenis Resiko (Hazard Characteristic) 
Menjadi kewajiban dati produsen untuk mencantumkan hazardous 
characteristic sebuah produk dengan menggtmakan label yang mudah 
dibaca dan mudah dipahami oleh konsumen/ pemakai (user) (National 
Commision on Product Safety, 1970). 
Tujuannya adalah untuk memperingatkan pemakai bahwa produk 
yang digtmakan hams sesuai dengan petunjuk pemakaian sebab pemakaian 
yang tidak sesuai dengan pettmjuk dapat menyebabkan kerusakan atau 
mungkin menyebabkan kecelakaan. Karena itu label hams berisikan 
peringatan resiko yang dapat tetjadi bila pemakaian tidak sesuai dengan 
petunjuk. Selain itu label juga harus berisikan lengkap seluruh material 
yang rnempakan resiko (hazard). Bila produk tersebut rnengandtmg bahan 
kirnia yang mudah terbakar (flamable) hams tercanturn mengenai 
komposisi kitnia produk tersebut. 
Untuk menangani produk yang "mobile" maka akan terjadi 
pembahan selama digunakan sehingga hazardous characteristic hams 
disusun sendiri. Maka penyusunan hazardous characteristic hams 
dilakukan dengan survei untuk menda:ftar bagian - bagian yang sudah 
mengalarni perubahan yang dapat menyebabkan terjadinya kecelakaan 
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• Kesalahan dari design. 
• Cacat ak1bat dati perak1tan (manufacture) 
!.3 Pencegahan Kecelakaan 
Tindakan pencegal1aan hams dilakukan oleh produsen/ galangan 
kapal dan oleh pem111k (ship owner). Dan hal dibawah 1n1 mempakan 
tidakan pencegahan yang dilakukan oleh produsen (ship yard) dan pemilik 
(ship owner) (Fuller, 2001 ): 
• Jika produk/ perbaikan yang dilakukan tidak an1an maka pemilik 
atau konsumen tidak akan membayar dan produsenl galangan 
kapal sehingga hams melakukan pengulangan kerja. 
• Kesalahan dan kelalaian operator merupakan sebagian besar 
penyebab kecelakaan saat ini, oleh karena itu perlu diberikan 
otomatisasi. 
• Kebanyakan kecalakaan tetjadi pada orang - orang tertentu, yaitu 
orang - orang yang cendemng mengabaikan keselamatan. 
• Insiyur yang mendapat pendidikan safety maka secara tersendiri 
(independent) dapat membuat desa1n produk yang aman. 
• Failure! kegagalanl kepecal1an suatu produk mempakan salal1 
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• Produk yang didesain dan dibuat dengan memenuhi standar, maka 
asmnsi awal bahwa produk tersebut aman! safety. 
• Mernbuat produk yang aman atau rnengoperasikan produk secara 
aman berarti mengurangi biaya. 
• Peningkatan keselamatan memudahkan pengoperasian, karena ada 
otomatisasi . 
• Keselamatan tidak dapat dilimpahkan, tidak akan terjadi tabrakan 
jika berjalan diarah yang benar. 
• Tidak bisa menemukan permasalahan keselamatan sebelum 
terjadi, kecuali ada analisis desain (design analysis). 
• Perbaikan dapat dilakukan jika atau sesudah kecelakaan 
diramalkan/ ter:jadi. 
• W ak'tl.1 yang tepat tmtuk memeriksa sebuah produk aman atau 
tidak adalah dengan membuat pemodelan (design analysis dengan 
komputer sehingga dapat dibuat 30). 
• Untuk memastikan bahwa produk tersebut aman atau tidak harus 
dilakukan analisa secara keseluruhan. 
• Jika produk tersebut dibuat tanpa diawasi, maka ada kemungkinan 
dapat menyebabkan kecelakaan sehingga produsen/ galangan 
• 
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rnenghabiskan 
rnengasuransikan 
uang tmtuk produk 
kemtmgkinan terjadinya kecelakaan kecil. 
kecelakaan daripada 
yang arnan, karen a 
~.4 Reparasi Kapal 
Tiga hal yang sering kali rnernbuat bingung antara ' Conversion, 
Overhaul, dan Repair ' dibawah ini merupakan definisi dari ketiganya : 
• Conversion / modernization mengubah struktur kapall 
konfigurasi kapal agar dapat melakukan peketjaan lebih baik atau 
melakukan pekerjaan lain (contoh: tanker diubah menjadi FPSO). 
• Overhaul umumnya adalal1 suatu tindakan untuk 
mengembalikan seperti bam. 
• Repair : melakukan perawatan terhadap peralatan dan struktur 
kapal , memperbaiki dan penggantian kerusakan pada bagian yang 
us an g . 
.4.1 Umur Pemakaian Kapal 
Sepetti yang sudal1 di ulas sebagian di atas bahwa produk yang 
"mobile" terrnasuk kapal maka dalarn pemakaiannya pasti akan mengalami 
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Maka akan dilakukan tindakan tmtuk mengembalikan kapal agar dapat 
berlayar kembali . 
Besar kecil pekerjaan dan waktu tmtuk repair umunya ditentukan 
oleh: 
• Class(fication dan peraturan yang dipakai class. 
• Pengertian dari ship o-wner. 
• Secara ekonomis, pasar, dan pertimbangan keselamatan. 
Agar kapal tetap pada kondisi yang baik maka hal tersebut 
tergantung pada perencanaan perawatan. Jadwal perawatan terganttmg dari 
hasil pemeriksaan langstmgl direct inspection dan data failure rate. 
Tennasuk juga hasil dari pemeriksaan klass. Maintenance dapat dilakukan 
dengan dua cara : 
• Non - dry dock : umumnya dilakukan inspeksi diatas laut dan ship 
yard tidak melakukan pekerjaan dibawah garis air, atau dengan 
kata lain hanya topside work. 
• D1y dock : perawatan dalam jumlah besar yang terjadwal yang 
memerlukan inspeksi seluruh bagian dibawah garis air. Termasuk 
juga pekeijaan non - dry dock dengan kuantitas kecil sampru 
sedan g. 
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kebakaran, dan lainya. Dimana semua fenomena tersebut mengurangt 
keselamatan kapal/ ship safety. 
Karena umur kapal yang semakin bertambah, dan pasar 
membutuhkan pembahan, serta akibat pertimbangan ekonomi maka owner 
menginginkan dilakukan pembahan pada kapal tmtuk melakukan 
pekerjaan yang berbeda atau untuk menambah umur kapal. Modernization 
mempakan pembaruan sistem pada kapal, meliputi badan kapal, 
penggerak, elektronik, akomodasi, dan standard keselamatan yang terbaru. 
:.4.2 Metode Pendekatan 
Ship repair/ reparasi kapal merupakan pekerjaan yang berbeda 
dengan pembangtman kapal barn. Karena pada reparasi akan banyak 
membutuhkan intensitas pekerja serta keterampilan, hampir semua 
reparasi tidak dilakukan secara otomatis. Banyak bagian kapal yang 
diganti merupakan produk jadi tidak perlu membuat send.iri. Untuk melihat 
bagaimana situasi d.ari repair .maka hams dilihat beberapa hal yaitu : 
• Besar kecil pekerjaan (size) 
• Tingkat kesulitan (complexily) 
• Ketersed.iaan fasilitas (facility requirements) 
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yang memadai. T etapi hal tersebut tidak bisa memaksa galangan kapal 
untuk menyediakan semua kebutuhan fasilitas tersebut. Untuk itu perlunya 
dilakukan penyusunan strategi lmtuk mengerjakan selumh peker:jaan 
repair. Perlu lebih dahulu dilihat fasilitas apa yang akan dibutuhkan. 
t4.2.1 Fasilitas 
Pekerjaan yang besar dengan tingkat kesulitan yang tinggi seperti 
conversion maka banyak membutuhkan fasilitas yang ada pada galangan 
kapal, hal ini berarti hampir sru.na dengan bangunan barn. Tetapi 
kenyataru.mya, galangru.1 kapal biasanya melakukan pekerjaan reparasi 
hanya dengan beberapa fasilitas dan tidak semuanya. Sebagai contoh, hila 
dalam bangunan bam maka sangat diperlukan pemanfaatan fasiltas yang 
ada semisal untuk pekerjaan pelat. Tetapi dalam reparasi peker:jaan pelat 
dapat dilakukan di luar bengkel dengru.1 pengawasan pengerjaru.1. Fasilitas 
yang utama mlmgkin dock yang sangat diperlukan, di bawah mungkin 
dock yang perlu disediakan : 
• Gravinf{ dock yang besar, lmtuk kapal ukuran besar semisal 
VLCC, ULCC. 
• 1v!edium graving dock, untuk kapal dengan ukuran sedang. 
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T etapi seperti yang telah ditulis di atas, reparasi dapat dilakukan 
tanpa masuk dock, maka perlu tersedia tempat berlabuh dimana juga 
tersedia crane. 
Fasilitas lain yang dibutuhkan adalah bengkel, yang meliputi : 
• Bengkel pipa 
• Bengkel konsttuksi 
• Fasilitas pengecatan dan blasting 
• Gudang pelat 
• Bengkellistrik 
• Bengkel mesin 
• Perencanaa.n dan design 
Item tersebut wajib dipenuhi oleh galangan kapal, mengenai besar 
kecil bengkel disesuaikan dengan luas dan keuangan galangan kapal. Atau 
bengkel tersebut dapat dikombinasikan sesuai dengan kemampuan dan 
luas dari galangan kapal . 
. 4.2.2 Penyusunan Strategi (Pltmning Approt1ch) 
Untuk mempercepat prose reparasi kapal maka sangat diperlukan 
strategi. Strategi yang tepat berarti menghemat wak"tu, sehingga dapat 
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• System Approach : 
- Metode ini adalah strategi pengerjaan reparasi dengan sistem per 
sistem. Data yang harus diklmlpulkan sebelum reparasi adalah 
semua sistem yang ada pada kapal. Pelaksanaan perawatan/ 
perbaikan juga berdasarkan sistem yang ada. Pengorganisasian 
pekerjaan juga berdasarkan sistem yang ada pada kapal, termasuk 
juga kegiatan produksi berdasarkan sistem yang ada. Selain itu, 
untuk pengadaan juga berdasarkan per sistem. 
- Tetapi jika pekeijaan yang dilakukan cuk.up komplek, 
kenyataannya pekerja yang mernplmyai gambar bagian yang hams 
dikerjakan mengalarni kebingungan. Dan sistern jaringan yang ada 
juga sistem per sistem. Akhimya pekerjaan tersebut disulitkan 
akibat kerumitan dari strategi yang dibuat. 
• Zone - Oriented Approach : 
- Merupakan metode yang sama untuk bangunan baru. Metode ini 
cocok digtmakan tmtuk pekerjaan yang besar dengan kompleksitas 
yang tinggi. Pembuatan zone adalah cukup mudah yaitu 
melakukatl pembatasn yang dapat meliputi beberapa sistem. Zone 
dapat dianggap merupakan suatu sistem. Zone dapat berupa 
Tugas Akllir ( KP 1701) Bah II Tinjauan Pustaka 
- Konsep dari zone adalah melakukan pengelompokan (grouping), 
pengalokas1an sumber daya, dan keputusan d1amb11 sesua1 dengan 
zone. Mungkin lebih jelasnya zone dapat dibagi seperti dibawah 
llll : 
1. Geographic area 
2. Functional zone 
3. Variable zone 
• Advanced Industrial Management (AIM) : 
Sistem ini adalah perbaikan untuk memberdayakan semua sumber 
tenaga keija dan peningkatan produktivitas. Dengan jalan 
mernperbaiki bahasa industril industrial languaJ;e ( work 
breakdown structure ) tmtuk membatasi kerja. 
?.5 Product Safety Program 
Maka sekarang yang perlu dilakukan adalah bagaimana 
menciptakan sebual1 produk atau basil repair yang a.ma.n/ meningkatkan 
safety kapal. Perlu dibuat program untuk mendapatkan sebuah produk/ 
reparr yang safety. Maka sangat diperlukan komitmen dari pil1ak 
management perusahaan untuk mengedepankan safety. Bukan hanya 
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2.5.1 Kewajiban Manajemen 
Kewajiban dari pihak manajemen adalah penjabaran masa waktu 
yang harus ditempuh dan yang harus dilalui oleh produk. Kedua hal 
tersebut dapat digunakan sebagai bahan pertimbangan awal terhadap 
keselamatan. Karena masa pakai dan beban kerja akan menunjukan 
liahility sebuah produk, jika buruk maka produk tersebut pasti tidak aman. 
Untuk mencapai hal tersebut maka ada dua hal yang harus ditekankan 
yaitu management responsibility dan management control. Top manager 
han1s terlibat langstmg dan bertanggung jawab tmtuk memastikan bahwa 
produk/ hasil reparasi benar - benar aman. Top manager dapat 
mendelegasikan pada orang lain lllltuk melaksanakan ketentuan lllltuk 
mencapai safety tetapi tidak dapat mendelegasikan tanggtmg jawab produk 
tersebut safety atau tidak pada orang lain. 
Fungsi lain yang masih berhubungan dengan product safety adalal1 
memecallkan permasalahan antara product safety organization dengan 
organisasi lain yang ada dalam pemsahaan. Untuk memecahkan 
pennasalahan ini merupakan tanggung jawab dari pihak manajemen. 
Manager harus lebih memperhatikan semua faktor yang terlibat dan 
mengambil tindakan yang tepat. Di bawah ini beberapa hal yang dapat 
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• Mernbentuk dan rnerancang organisasi atau orang tmtuk 
menyiapkan product safety program, mengkoordinasi aktifitas 
untuk safety, memonitor kemajuan dari program yang dijalankan, 
dan hams selalu menerima infonnasi. 
• Memastikan bahwa program selalu dijalankan dan memberikan 
pelatihan pada tenaga ketja sesua1 dengan tugas dalam safety 
program, serta menginformasikan tujuan, prinsip dan metode dari 
safety. 
• Memimpin audit secara periodic tmtuk memastikan tanggung 
jawab organisasi, untuk mengerjakan yang sudah diterima dan 
tidak ditunda. 
• Memastikan dana yang dibutuhkan memenuhi serta mencarikan 
dana untuk safety activities. 
Manager juga harus melakukan review apakah safety program 
sudah dijalankan dengan benar oleh organisasi. Apakal1 sesuai, seluruhnya 
terkerjakan, efektif, effisien, dan tepat waktu. Audit harus dapat 
memberikan penilaian seperti di bawal1: 
• Selalu atau tidak memperhatikan kebijakan pemsahaan terhadap 
safety. 
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• Apakah sudah terkoordinasi dan menjadi satu kesatuaan selumh 
aktifitas untuk mencapai safety product. 
• Sudah adakah tindakan tmtuk menentukan resiko yang ada pada 
produk, untuk menghilangkannya, atau membuat tindakan 
penanggulangan. 
t5.2 Organization Tasks 
Dalam organisasi safety staffharus (Willie, 1980) 
1. Menyiapkan dokumen mengenai product safety untuk manager. 
2. Menyiapkan program untuk product safety. 
3. Menyiapkan rencana bagaimana product safety program 
dimonitor. 
4. Me-review selumh peraturan yang berlaku, apakah mempengaruhi 
produk atau bahkan perusahaan. 
5. Menyiapkan kriteria dari keselamatan lllltuk keperluan 
pemeriksaan oleh pi.lJ.ak - pihak yang berkepentingan. 
6. Selalu mencari cara bam, metode, peralatan dan informasi yang 
dapat berguna untuk product safety program. 
7. Me-review laporan kerusakan dan kesalahan yang ada pada 
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9. Menganalisa produk dan proses pekerjaan untuk mengetalmi 
apakah resiko dapat dihilangkan atau tidak. 
10. Me-review label peringatan pada produk, apakah mudah dipahami 
atau tidak, serta apakah label terlalu banyak sehingga 
membingungkan. 
t6 Pengarub Lingkungan 
Alam memang cukup bagus jika dilihat dalam lukisan, awan yang 
terang, garis pantai yang indah, hutan yang dihuni oleh binatang dan 
bumng. T etapi dibalik keindalum tersebut alam dapat berubal1 menjadi 
berbahaya bagi manusia ( NASA, 1980 ). Seperti yang telal1 ditulis diatas 
bahwa kapal tidak selalu berlayar dalam kondisi yang tenang. Alam 
memptmyai pengaruh pada kapal , contoh : tenggelamnya kapal Estonia 
1988 akibat tetjadinya badai maka ram door terbuka (mungkim hanya 
kurang dari lm) ternyata terjadi green water/ air naik ke deck (tepatnya 
car deck) dan beban berlebih dan akhirnya tenggelam. 
Kadar garam yang ada dilaut juga menentukan kecepatan korosi 
terhadap kulit kapal. Kapal yang berlayar pada daeral1 pelayaran yang 
sering kali mengalami badai maka harus mempertimbangk.an dua hal yaitu 
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aka11 111engurang1 konse11trasi da,.ri pekerjaa11, dan l1al u11 berpengarul1 
terhadap has11 peke1jaan (Patrick Carnie, 2001 ~ U1rik, 2000 ). 
~ ... 1aka ada dua kondisi lingku..'1gan. yaittt yang almni dan buatatl 
1naka untuk men1bedakan antara yang a1am1 atau tldak dapat. dilihat 
1\ T ,-.t .... ,... ,.-. / n 1n""""'~ 
:VULUff.:,f QI(;UIII 
Hujan 
Badai 
Badai salju 
1/" .~t"" .. .,...hnh.-..-
.1"-.\;;lClllUO.UCUl 
T'\11 
LIH 
Buatan: ( kondisi yang ditimbulkan oleh manusia ) 
Adanya getaran akibat getarru.1 mesin yru.1g tidak tereda:m, 
dapat dilibat pada digfu.'nbar 2.2 
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1 
G::u11bar 2.2 
Suara :y-ang memblslngkan dati mes1n menujtl ke 1'?assen.ger 
deck, atau suara bisi11g mempengamhi peke:rja di dock. 
.t~'"sap da.ri penge!asa...11 menyebabkan iritasi pada mata, asap da..ri 
!.6.3 
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f;;;uomena ............ ,... ..... h ...... + tvl ;:,~;;vut. adalah mem:in:hualkan efek da.-1 
kondisi seperti terse but 
penumpang agar 
~"'··" ..ln ./"~ •• r .. n. •• '")(\(\ 1 \ 
UUIUC.JUI ~. rc.n·, ..:..VVl) . 
dil~cntrol adalah 1~ondisi 
J> .. nnarnh Oala.,... Tannlra Walrho ""'"" J> .. nd .. lr dan T "'.,..."" 
.. "._.e ... • ...... ...., .............. 'l..r .... .._.e....... y" ............... :J ....... e .... '-' ... '-&....., ..... __ .._. ......., ............. 
(ABS 
Komdisi hngkunga.""l ada yang mempunym pemga.-tih yang cepat 
1'l"'\t:l'M'I"'IC'1':l 
J.J.J.t..U.J.U.J!J.U.' ada 
maka hal tcrscbut suda..1 mGnjadi hazard. l\1aka untuk itu pcrlu dhuasukru.J. 
kedalmn hazard analysis ser.ingga dapat diprediksi kapan akru1 teijadi dan 
rl.-,n ,-1;1..,1~1lr l':ln 1"\..o.n.-,nn-l':ln..,n 1.,...,...,1,. .., nr:arl.-, l r nnr11e<1 -.; r .-:.nn nro.. ...... "V"t--:.1 rl'lnn.+ ·n"\On;..,,-11 
Utul Ullt.U'\.t..U'\.Ul.l p\..111U.Uf:>U1H.U.l l.ULU'\.U. _lJUUU .1'\.Ul.lU.l.:l.l J Ul.lfS .lJ.VJJ .LU..U uupuL 1.1.1VHJU.UJ. 
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dil~Jkan perav,ratLh~ 1nengl1an1bat 
1nenghllangkan pengatuh hngk11ngan tersebut. 
., "7 
... , 
1~'v10 n1ege.luarkan l1asi1 penelitian bah\va Q() uv ~1o kecelakaan 
disebabkan aklbat human error. Banyak sekali alasan yang meny·ebabkan 
tet:iadinya kesalahan, tetapi secara gru1s besar hal tersebut dapat tet:iadi 
• Peralatan yang ada tidak ergonomis dengan tubuh manusia. 
~ Kemampuan dan keterampi1an dari crervl pekerja. 
e KebiasaLh'1 burtlk dLhri crcv .. ·/ pekelja yang selah.t dilakukan. 
Tidak 11'0rk 11-'ork instruction 
ada J'a11g dapat diprediksi dan ada yang 
untuk opcrasional pcralatan kcmungkinan dapat 
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error da..ri progra111 yru1g dalru.n 
'fY\01Qlr C" Q1"\QlrQn 
.l.lJ.\,;.lu.r\...;)WJUJ.'\.LUl input 
no.r<:~loton P'-'J. lUU.LUll. 
yang Jika input yang 
rlo1'1 
u.u.u. 
satu,dua atau tiga mungkin masili dapat dikcnali dan dilaksa..1akan 
tetapi jika input sudah memuupuk terlalu banyak, maka yang 
~ Ketepatan da..ri mesm, bisa jadi mesm bekerja dengih11 1~etepata..11 
n roL·+n 
\"\'U-l'\.lU 
rlo I 01-n 
UU.lLU.l.J. proses yang 1runbat 
mengal<nni dua kali proses. 
sel1ingga serJJg kali ada yang 
sehingga produk 
Selruuh pabrikan l1ru11s n1engi.nfort11asikan selurul1 bal1ayra yang 
ada didalam produknya. Sebab produk dapat menjadi penyebab kecelakaan 
akibat kesalahan disain., kesalru.'lan perakitan, kegagalan dalru.u mebv1 ~kan 
perltilgatan, atau t~o1nbinasi dfltri ketiganya {\Vil1ie, 1 QQ(l. r'\1\1\/ ')(l(l(l\ 
.. L./VV' .L.'l .. V' 4VVVJ. 
Pe11ekanan perltU1ya ada peringatan adalal1 salah sattl untu.k rne11gurang1 
icsiko pada pemakai produk tersebut, scbab kenyataannya produk tersebut 
2.7.3 
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; LA UTI ON p~;;1 ~ngatan mi digunakan untuk mempertegas segala 
1 QQ()\ 
J. ../UV ). 
ti..T}dakan ya..11g tidak boleh dila]cukan agar tidak terjadi kesalal1an 
dalan1 proses atau n1e11gakibatka..tt kerJsakan pada peralatan. Kata 
tersebut tidak digu.nakru1 jika resiko srunpai 111enciderai pe111akai. 
TA/.1 DMTM/2 
rr .t.UU YJ JY\.J peringatan ..... LLU lebili tegas 
tt1juannya agar se;nua yang dikerjakan tidak sampa1 me1uka1 user. 
Kata 1m di~:s-tmakan jika bahaya yang ada beresiko menciderai 
1\Ali.Tr'[;' T) 
L l ./11 VVLJ1\ kata tersebut digunakan pada produk yang memat1g 
1nemerluka..'1 penga..~anan dala..Tll penggunaarll'1J'a. D:L.~a..Tia bahaya 
Dalam situasi apaptm, peralatan selalu di disain agar kesalahan 
tidak menyebabkan kecelakaan 
Bagai111anaptu1 juga sulit untuk atau bahkan 
menghila.ngkan kondisi yru1g berbahaya secara suatu 
kesalahan yru1g terjadi dapat menjadi fatal (Deltamat-in, 200 1). T T-+.. ... lr UllllU\. 
Ineinini..'nalkan 1nal~a di disain pengaman agar tidak melukai pekeija, tetapi 
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~v1aka setiap peralatan l1ar11S selalu 111e1rjliki penga111ru1 yru.1g sesum 
set>ab j1ka te1jadl kerusakan dan pengaman tersebut dapat 
pindahkan untuk memberikan akses perbaikan, pengru.uan tersebut menjadi 
Pe11gru11a11 yru.1g dipasru1g pada peralatan l1aillS 1nert1pakan suatu 
pencegahan agar tidak terjadi kecelakaan yang memmpa pekerja. Selain 
itu pengru.uan hams dapat menghentikan peralatan jika sudah tidak 
berjalar1 denga..11 baik, sebagai ilt1strasi..~ya : alat potong otcmatis, Inal,-:a 
l1a..r11S mempunya1 penga.'TI.an. yang dapat tnematikan alat potong tersebut 
jika pisau potong goya11. 
1'-.na!isa Kese!amatan (Saje(j' ~4t:al}'Sis) 
anal;-'sis adalal1 tahapan yang menganalisa ta.~ap 
setelah pe111odelan jadi. Tetapi l1al tersebut adalah w1tuk prodt1ksi produk 
hazard anazysis. 
~A~alisa keselrunatan adala..t,. tahap perta..'Tia dalam TStAJ. dan yang 
utru11a adalah l?.isk Assessrnent. Yang pertan1a dilak11kan pada tal1ap 1'f'"t1 till 
atialah dilakukan .)·urveJ-: pada produk tersebut untuk mencari bahaya yang 
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Jika dari prediksi dan aturan atau standard temyata dapat 
menimbulkan resiko te1jadinya incidenl atau accidenl, maka bagian 
tersebut dapat dikategorikan bahaya. Hazard yang ditemukan tersebut 
harus tercatat seluruhnya tmtuk dianalisa, sehingga dapat dilak'l.lkan FT A 
(Fault Tree Analisa). Untuk lebih lanjut mengenai FTA akan dibal1as pada 
sub bab di bawah. 
Pengkajian ulang pada produk/ bagian dari produk yang dinyatakan 
hazard dapat seperti dibawah ini : 
• Produk atau prosedur jika digunakan aman. 
• Produk tersebut tidak ada bahaya yang terlewatkan saat dilakukan 
analisa. 
• Seluruh karakteristik bahaya yang ada, dapat d1kontro1 dengan 
baik. 
• Seluruh peraturan dan standar yang digunakan sebagai acuan 
selah1 ada. 
Hasil dari safety ana!_vsis ini nantinya digunakan pada risk 
assessment tmtuk melihat seberapa besar resiko yang dapat tet:iadi. 
~.8.1 Preliminllry HllZtlrtl Ant~ly~·is (PHA) 
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tersebut. Jika tidak diberikan pengama.'l pada bahaya tersebut bagaimana 
kemungkinannya cfek yang ada dapat terjadi. 
Sesuai dengan ya.1g telah ditulis diatas, analisis hams dapat 
membuat catatan segala kemungkinan yang dapat dilakukan tmtuk 
memberikan pengaman agar hazard tersebut memberikan efek yang paling 
kecil atau hilang. Kelengkapan data sangat berpengaruh pada pembuatan 
PHA temta.ua pada saat dila1.'1ikan analisa, sehingga penca.ian altematif 
pengaman terhadap hazard tersebut banyak., nantinya dapat dipilih 
pengaman yang paling tepat. 
Z.8.2 Failure Afode, Effect ami Criticality Ana/y3·is (FMECA) 
Mempakan analisa tru1ap berilnttnya dimana pada tahap ini ikut 
diperhittmgkan critical dari setiap komponen dalam bagia.'l/ produk. 
Analisa ini sebenamya mempakan analisa untuk meW1at reliability dari 
sebua.~ komponen. Tetapi dalam analisa keselamatan metode li1l 
digtmakan tmtuk melihat lebih jauh kemsakan yang dapat ditimbulkan. 
Tujuannya agar terlihat keseluruha.'l pengaruh yang dapat 
ditimbulkan jika tetjadi kemsaka.n. Dala.m FMECA ini efek yang dia.nalisa 
berdasarkan rangking, yaitu : 
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Tujuan dari dilakukan ranking agar dapat dilakukan tindakan untuk 
menghilangkan bahaya, diantaranya yang dapat dilakukan adalah membuat 
disain yang aman, men~:,Ttlfanbri failure rate, a tau kemsakan yang ada pad a 
produk. Item - item yang terlihat membahayakan dapat secara cepat 
dilakukan tindakan penanganan. Sehingga ke dapannya selalu dipikirkan 
untuk membuat desain yang aman, mengontrol proses produksi, 
memperbaiki reliability. 
FMECA ada dua macam yaitu Non-quantitat(f dan Quantitative. 
Untuk yang non-quantitative dibuat berdasarkan survei langstmg 
dilapangan (direct survey), perkiraan efek yang dapat tetjadi dibuat dengan 
melihat pad a kondsi produk yang disurvei ( dalam hal irli kapal). 
Sedangkan quantitative dengan melihat pada dok1.1men catatan kemsakan 
yang ada sehingga dapat dibuat failure rate, efek dilihat dari catatan 
kecelakaan yang tetjadi akibat tetjadinyajai/ure. 
Pada non-quantitative penentuan hazard dilihat pada efek terparah 
yang dapat terjadi. Sedangkan tmtuk quantitative dengan melihat pada 
hasil perh:itungan berupa failure probability dan berapa failure mode 
critical. 
.lftl\ '" P~--..!r"~JJ \I''\ • 
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FMECA data yang ada tersusun berderet untuk tiap section dan tiap 
sistem, untuk melihat keterkaitan antar sistem, antar section mungkin 
dapat dilakuk<:m secara langsung bila data yang didapat sedikit. Tetapi jika 
banyak, maka akan banyak worksheet yang harus dibuka bemlang kali. 
Sehingga FT A dibuat untuk melihat keterkaitan data - data yang ada 
dalam FMEC A. 
Sebelurn membuat FT A perlu dipaharni beberapa symbol yang 
digtmakan: 
I 
I A 
n ~ AND gate, A dapat terjadi karena Bl dan B2 
Bj--[Bl 
A 
I 
I 
~ OR gate, A dapat terjadi akibat Bl atau B2 
Bl B2 
I 
qJ inhibit gate, semua pekerjaan hams mendapat permit. 
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An event, usually a ma(fimction, dan menyebutkan 
bagian atau komponennya 
K~jadian/ tindakan yang seharusnya dilakuakan 
Kejadian/ tindakan yang dibuat tetapi tidak ada informasi 
kebenarannya 
Untuk menunjukan pennit yang harus dipenuhi sebelum 
dikerjakan 
Menunjukan kejadian yang sama, fimgsi, bentuk, dan 
jmnlah kejad:ian 
Menunjukan kejadian yang sama, ftmgsi, bentuk, tetapi 
jumlah kejadian berbeda 
FT A mnunmya disebut dengan cause and effect , jika dibaca dari 
bawah menuju keatas maka hal tersebut menunjukan effect, jika dibaca 
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Kedua dibuat denga.11 melil1at dari data statistik kecelakaa.n dan 
data dati galangan kapalmengenai reparasi yang dilakukan kapal tersebut. 
Ah.rurasi FTA quantitative sebenarnya jauh lebih baik daripada FTA 
qualitative. Tetapi lebih ak."Urat jika keduanya digtmakan karena: 
• FTA Quulittztive dibuat dengan memeperhatikan kondisi 
ses1mgguhnya dari kapal dan gala.ngan kapal yang mereparasi. 
Kemudian perkiraan event dibuat dengan melakukan pemodelan 
dari bal1aya yang ada pada kapal. 
• FT A Quuntitative dibuat berdasarka.n data statistik kecelakaan 
yang terjadi, karena data tersebut diikuti oleh accident 
investi;.;ation . Selain itu data reparasi pada kapal yang sama dari 
galangan kapal. 
Teori yang ada diatas adalah komponen yang ada dalam FSA. FSA masuk 
dalam tinjauan pustaka karena TSA sepe1ti yang te1tu1is dalam BAB I, TSA 
merupakan pelaksanaan FSA secara menyeluruh tidak hanya pada kapalnya. 
2.9 Total Safety Assessment ( TSA ) 
Total Safety Assessment ini dikembangkan pertama kali oleh 
Deltamarin tahun 2000 dan dipresentasikan secara luas pada tahun 2001. 
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Pelaksanaan TSA di Deltamarin konsepnya sama dengan FSA 
hanya dilakukan pada tiga pihak. Sebuah hazard yang muncul pada kapal 
bukan berarti kapal tersebut mengalami kecelakaan, tetapi bisa disebabkan 
kesalahan dari pihak galangan kapal, atau dari pihak klasifikasi. Pihak 
pemilik juga bertanggung jawab, jika design yang diberikan pada galangan 
kapal memang sudah mengandung resiko. Proses yang tetjadi pemnutan 
kebelakang siapa yang menyebabkan terjadinya kesalahan tersebut 
(Deltamarin, 2 001). 
• Background to the work 
Seperti teori yang ada pada FSA maka, untuk melihat latar 
belakang dari pekeijaan maka digunakan cara FSA. Dari hasil analisa 
maka dapat dilihat peketjaan seperti apa yang dapat menyebabkan 
terjadinya kesalahan sehingga menimbulk.an hazard. 
Ada 4 faktor besar ada pada proses pekerjaan : 
Siapa yang mengeijakan 
Siapa yang mengawasi 
Bagaimana teknologi, peralatan, dan fasilitas yang tersedia 
Serta prosedur dan instmksi kerjanya. 
• Document Control 
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lndentifikasi kerusakan pada mesin 
Daya lahan I kemampuan untuk electric dan semua mechanical 
Serta untuk memberikan input pada surveyor sehingga dapat 
dicari pemecahan masalah yang ada. 
• Reporting 
Hal ini digtmakan untuk selanjutnya, dimana secara berkala 
melakukan se?f audit, sesuai dengan ISM Code, sehingga 
keselamatan kapal tetap terjaga. Kemudian dari data tersebut dapat 
dilihat berapa rata - rata sebuah sistem mengalami kerusakan. Dari 
sini nantinya dapat digtmakan tmtuk membuat Cost Benefit. 
Hal ini harus terns dilakukan sampai kapal tersebut di-scrap. 
Tujuannya adalah selama berproses, selalu dapat dilakukan 
pemeriksaan, perawatan, maintenance scheduling. Sesuai Juga 
dengan ketentuan yang diterapkan oleh Ii\110 dalam regulasinya. 
2.10 FSA yang direkomendasikan oleh IMO 
Menurut IMO, FSA merupakan suatu cara untuk menganalisa 
safety dengan menggtmakan methodelogi Risk based dan Cost benefit 
sehingga dapat dapat dilihat ship safety-nya. 
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-f.. Cost benefit Assessment ofPotentiaf RCO 
5. Rec;ommendationfor RCO to he implement in rulesl regulation 
2.11 FSA menurut li\CS (International Association of Class{fication 
Societies) 
Menurut lACS bahwa untuk mendapatkan safety tidak hanya 
memenuh:i ketentuan/ peraturan yang dikeluarkan oleh klasi:fikasi. Tetapi 
juga hams melakukan FSA dan Evacuation Analysis. FSA yang digunakan 
oleh lACS sama dengan yang dikeluarkan oleh IMO. Dan mempakan 
kesepakatan diantara beberapa klasiftkasi yang ada. 
2.12 Safety menurut Kementrian Pertahanan, Kerajaan lnggris 
Keselamatan kapal menurut MOD hams meliputi : 
1. Ship and System Description 
2. Safety Assessment 
3. System & equipment safety case report & other agreed outputs 
-1. Naval Authority Cert(fication 
5. Project safety management plan ; and 
6. Emer~enc_v . Contingency arrangement 
BAB III 
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BAB III 
PENINGKATAN KESELAMATAN KAPAL 
DENGAN PENGGUNAAN TSA 
Pada tahap awal adalah dilakukan Hazard Identification. Tujuannya 
1ilakukan hazard ident?fication adalah salah satu cara prevent~( dalam upaya 
.mhlk menjamin keselamatan dari kapal tersebut. Hasil identiflkasi tersebut 
1antinya di dokumentasikan, sehingga sebelum dilakukan pekerjaan perbaikan, 
iilakukan check pada dokumen apakah area pekerjaan merniliki potensi terjadinya 
<ecelakaan (incident) yang dapat menyebabkan luka pada peke~ja dan kerusakan 
mpal yang berakibat kecelalman (accident). Artinya sebelum dilakukan proses 
Jekerjaan yang memiliki resiko, selalu dikeluarkan permit (ijin) untuk 
nenge:rjakan. Permit tersebut dikeluarkan dengan beberapa persyaratan yang 
1arus dipenuhi untuk merninimumkan resiko yang ada. 
U Ship and System Description 
Proses pengidentifikasian dapat dilakukan apabila diketahui kapal 
dan sehm1h sistem yang terdapat didalarnnya diketahui. Hal ini digunakan 
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yang ada dengan baik, jika tidak dikhawatirkan terjadi asumsi bahwa 
semua pekerjaan bisa langstmg dilakukan tanpa memperhatikan 
dampaknya lebih jauh. 
Penjabaran ini rneliputi keselmuhan sistern dan kondisi kapal serta 
keseluruhan data, baik kerusakan yang pemah terjadi dan penanganannya. 
lsi dari penjabaran kapal dan sistem yang ada akan dijelaskan dibawah 
pada bab ini juga. 
3.1.1 Kondisi Kapal 
Selama masa operasi kapal pasti mengalami perubahan kondisi, 
dan ini harus dipahami benar oleh pemilik kapal dan captain kapal, 
tujuannya adalah : 
1. Memberikan keterangan pada gambar yang diberikan pada 
galangan kapal (shipyard). 
2. Mengawasi secara langsung peketjaan yang dilakukan oleh 
galangan kapal apabila ada pekerjaan perbaikan pada daerah 
yang mengalami perubahan dan memiliki potensi terjadinya 
kesalal1an pekerjaan, yang nantinya dapat menyebabkan 
kerusakan/ incident 
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Pengurangan tebal pelat 
Gemlombang pada kulit kapal 
Defonnasi pada kulit dan I atau struktur 
Ada pembahan mangan pada kapal 
Kerusakan pada area yang cukup sempit 
Kerusakan pad a daeral1 tertutup ( cor!flne space) dan 
mengandung gas beracun dan mudah terbakar (toxicity and 
jlamable) 
- Dll. 
Kondisi yang tidak baik ini bisa disebabkan oleh beberapa hal 
antara lain : 
• Accident 
T etjadinya kerusakan kapal dan perubahan sistem yang ada 
karena akibat terjadinya kecelakaan pada saat kapal tersebut 
beroperasi. 
• Quality 
Kondisi kapal yang tidak baik ini disebabkan oleh karena dari 
k."Ualitas dari material yang digunakan, k."Ualitas teknologi 
produksi yang digunakan, kualitas dari disain kapal tersebut. 
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• Human error 
Ada 2 hal yang menyebabkan terjadinya human error yaitu : 
Ergonomi : kesesuaian bentuk - bentuk peralatan yang ada 
dikapal tidak sesuai dengan bentuk dan cara kerja tubuh 
manus1a. 
Attitude : prilaku dari manusia banyak tidak memperhatikan 
ketentuan yang hams dipenuhi dalam pekerjaan. 
• Wear out 
Habis masa pakai dari suatu material seringkali tidak terdeteksi 
sejak awal karena tidak adanya dokumentasi dan ship audit 
yangbaik. 
• Design 
Banyak design sering kali dibuat tidak mempettimbangkan akan 
munculnya hazardous area pada kapal yang dibangun. 
• Nature 
Selama beroperasi alam banyak mempengamhi kondisi kapal, 
dimana kondisi laut pada setiap mte pelayaran memiliki 
karakteristik tersendiri. 
Akibat dati hal tersebut diatas seringkali menyebabkan kondisi 
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Dengan segala kondisi yang terjadi pada kapal, merupakan suatu 
bal1an pertimbangan sebelum dilakukannya pekerjaan reparasi. Secara 
tidak langsung kondisi tersebut menjadi hazardous characteristic yang ada 
pada kapal. Selain kondisi yang ada, perlu diperhatikan juga beberapa hal 
seperti dibawah ini. 
3.1.1.1 Tahun pembuatan 
Secara langsung hal ini akan memmjukan berapa umur kapal, 
sehingga dapat dibuat perkiraan awal mengenai: 
• Berapa kali di/akukan repair 
Rencana perawatan yang dilaksanakan sesuai dengan jadwal, maka 
secara tidak langsung akan mengurangi resiko terjadinya kerusakan 
sebelum masa pakai material tersebut habis. 
• Teknologi produksi 
T almn pembuatan kapal tersebut juga menunjukan secara tidak 
langsllllg bagaimana teknologi produksi yang digLmakan saat itu. 
Dari hasil penelitian banyak sekali dihmjukan bahwa teknologi 
produksi pada decade 1970 sampai 1980 masih k-urang baik (JAlC, 
1996, on German for ESTONIA case). Bagaimana kesesuaian 
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terjadinya rework pada pembangunan kapal, hal 1lll Juga 
mempengaruhi kualitas dari kapal tersebut. 
Tidak ditunjangnya dengan peralatan yang memadai pada proses 
pembanJ:,'1man, seringkali juga menghambat pembangunan kapal, 
penundaan ini kemungkinan dapat menyebabkan kesalahan dan 
terjadi rework. Atau pemanfaatan machinery pada workshop tidak 
maksimal sehingga banyak pekerjaan yang dilakukan dengan 
alternatif - alternatif pengerjaan yang memudahkan. 
Kondisi ini bisa juga terjadi pada decade 1990, sebab hal ini 
tergantung dari kebijakan shipyard yang membangun kapal tersebut. 
• Class(fication 
Memmjukan bagaimana perkembangan rule yang diterapkan pada 
saat itu apakah masih sesuai dengan kondisi saat ini. Sebagai contoh 
adalah ILLC 66 menerangkan bagaimana ketentuan garis muat kapal 
dengan mempertimbangkan satu compartment dapat bertahan saat 
terjadi kebocoran. Tetapi saat ini dapat dilihat, ternyata muatan juga 
cukup berpengaruh pada pembebanan saat terjadi kebocoran, jika 
ada air masuk. kedalarn compartment apakah muatan akan menjadi 
tarnbah berat karena menyerap air, ditarnbah dengan air yang 
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Gam bat· 3.1 Penambahan sekat pada kpL Bulk Carrier 
Selain ILLC 66, peraturan lain yang juga harus diperhatikan adalah 
SOLAS. Dapat dilihat pada gambar 3.2 bagaimana pertimbangan 
dari SOLAS pada kapal ESTONIA yang tenggelam dan 
menyebabkan 852 orang meninggal. Hal ini disebabkan oleh karena 
sudut pandang pada wheel house tidak sampai pada ramp door, 
sedangkan penyebab utamanya adalah ram door terbuka dan air laut 
masuk kedalam. Selain itu juga mengenai ketentuan collision 
bulkhead sesuai dengan SOLAS regulation ofl974. 
Klass. harus lebih mempertimbangkan apakah regulasi yang ada 
;_ 1,... 1 ...._ ~-- ..l.-..--.... - ...... _,...;.. '"T"'..-1..~~- - .... ~--1----"--- , ____ , 
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Gambar 3.2 Kasus ramp door kapal ESTONIA 
• Te/..:nologi material 
T erkait dengan bagaimana perkembangan dari kualitas material yang 
digunakan. Hal tersebut bempa teknologi metalurgi, teknologi 
produksi material, teknologi penyambUllgan dari material tersebut 
(Kee Paik, 2002). 
Aspek tersebut menjadi sebuah pertimbangan tmtuk memperbaiki kapal 
tersebut. Secara gelobal banyak klasi:fikasi dan galangan kapal mulai 
memikirkan bagaimana memperbaiki kapal dengan melihat pada tUiltutan 
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kembali baik tetapi tidak ada analisa apakah aspek tersebut diatas menjadi 
sumber utama kemsakan. 
Kondisi ini juga didukung pihak pemilik dan class yang ada di 
Indonesia, tidak pemah mendapat perhatian dari surveyor baik dari 
pernilik ataupun dari class. Pihak pemilik mengoperasikan kapal tanpa 
memperhatikan berapa umur kapal, tetapi budaya yang buruk tetap 
dilakukan, keselamatan dilaut menjadi perhatian yang kedua, revenue 
menjadi target utama tanpa hams melihat kondisi kapal. Sehingga 
perencanaan perawatan tidak dilaksanakan dan ship audit terabaikan. 
Pemeriksaan dilakukan ketika kapal ada gangguan. 
Semua aspek tersebut diatas harus lebih diperhatikan oleh tiga 
pihak yaitu ship owner, classification, dan ship yard. Pelaksanaan ISM 
Code pada saat kapal tersebut dibuat mungkin tidak dilaksanakan sesuai 
dengan Guideline On The Implementation Of The I~'M Code. Oleh karena 
itu ketiga pihak mempunyai kewajiban untuk mempertimbangkan aspek 
tersebut diatas. Tetapi hal ini tidak terpak.1.1 pada tahun berapa kapal 
tersebut dibuat, aspek yang seperti tersebut diatas tetap harus menjadi 
pertimbangan pada semua kapal. 
Saat kapal masuk pada galangan kapal maka ketiga pihak hams 
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3.1.1.2 Desain Kapal 
Terkait dengan tahun pembuatan kapal, maka design kapal juga 
hanya merujuk pada ketentuan I regulasi yang berlaku pada tahun tersebut. 
Risk analysis sebenamya dilakukan pada saat design dibuat, dengan 
melakukan modehng atau mock up, tmtuk melihat resiko apa saja yang 
bisa terjadi dan seberapa parah jika resiko tersebut terjadi. Memenuhi 
regulasi dianggap sudah menjamin keselamtan di laut. Kenyataannya, 
disain hams mempertimbangkan aspek lain. 
Keselamatan mencak"Llp keselamatan manus1a diatas kapal saat 
melaut, kerusakan pada barang I property, dan polusi yang ditimbulkan. 80 
% kecelakaan yang terjadi adalah akibat kesalahan manusia, bisa 
dikarenakan behavior, attitude, capability, all equipment did not following 
human ergonomic, or overwork load (Carne, 2002). 
Menurut MSC saat mereview kapal penumpang (survei penulis 
pada kapal ro - ro) bahwa kapal harus memperhatikan : 
• Kapal meliputi konstruksi, perlengkapan, penyelamatan, 
pengoperasian, dan manajemen. 
• Manusia - meliputi ABK, penumpang, regu penyelamat, pelatih, 
dan manajemen konflik (crisis and crowd management) 
0 Tugas Akhlr ( KP 1701) Bah HI Peningkaliln Keselamnliln Kapal 
Alur penyelamatan penumpang pada kapal ro - ro yang dibangun 
setelah atau sebelum 1999 harus dianalisa dengan analisa penyelamatan 
puda tuhup design ( Sol as II- 2/ 28 - 1 .3 ). 
3.1.1.3 Perubahan Desain dan Sistem 
Perubahan yang diketahui oleh pemilik tetapi tidak memberikan 
pemberitahuan pada galangan kapal akan sangat berbahaya. Galangan 
kapal akan mela1..1.1kan reparasi dengan menggtmakan gambar asli sebelum 
dilah.t.lkan perubahan. 
Perubal1an disain merupakan hazard yang harus diminimalkan saat 
reparasl, terlebih lagi reparasi dilal-.11kan pada area tersebut (tetapi gambar 
asli tidak ada keterangan perubahan). Jika perubahan dibuat untuk 
menyimpan bal1an yang beracun dan mudah terbakar dan tidak memenuhi 
IMDG (International Maritime Dangerous Good), maka hal ini harus 
menjadi petingatan setiap dilakukan reparasi pada area dekat atau pada 
area tersebut. Selain mangan pada kapal yang berubah, stabilitas kapal 
harus dianalisa. 
Hal ini juga berlaku sama dengan perubal1an sistem, setiap sistem 
mempunyai fungsi yang tersend1ti atau sa11ng mendukung antar s1stem. 
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dibangun setelah 1 July 2002. Asumsi untuk kapal yang dibangun sebelum 
tahun 2002, tmmgkin hanya sebagian yang menggunakan AIS dan VDR. 
Sistem yang tidak dimonitor secara berkala maka cukup sulit untuk 
mengetahui gang!:,'l.lan secara dini, dan lebih bahaya jika saling menduklmg 
antar sistem. Bila sistem tersebut mengalarni perubahan dan tidak 
tennonitor, asumsi awal pada saat dilakllkan perubal1an mungkin akan 
memperbaiki sistem tersebut. Tetapi selama beroperasi tidak termonitor, 
apakah perubahan tersebut akan memperbaiki atau memperbtmlk sistem 
tersebut atau sistem yang lain. 
Pada saat reparasi tidak menutup kemungkinan akibat perubahan 
disain dan perubahan sistem terpaksa harus dirubah lagi karena ada 
kesulitan teknis pekeijaan perbaikan. Hams dilihat apakah akibat 
keterpaksaan tersebut bisa dikembalikan seperti semula atau diperbaiki, 
bukan memperburuk yang sudah ada. Kondisi kapal dapat dilihat pada 
gambar 3.3. 
Tahun pembuatan 
Design Kapal Kondisi Kapal 
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3.1.2 Data Kerusakan dan Perbaikan 
Data kemsakan dan perbaikan hams lengkap dan tercatat secara 
sistematis, kcmudian akan diaudit, hasil tersebut akan menunjukan 
reliability dari material system tersebut, yang kemudian dapat dianalisa 
kerusakan tersebut disebabkan oleh apa ? Data tersebut diharapkan berisi 
beberapa item seperti dibawah ini : 
• Berapa kali terjadi kerusakan 
• Apa perbaikan yang dilakukan 
• Dalam kurun waktu berapa lama teijadi kerusakan 
• Besamya biaya yang dikeluarkan 
• Penyebab kerusakan 
• Efek yang ditimbulkan. 
Melihat pentingnya data ini, dalam setiap reparasi data tersebut 
dapat dianalisa, apakah reparasi yang dilakukan hanya memperbaiki sistem 
tersebut supaya dapat berfungsi kembali atau perbaikan pada penyebab 
kerusakan. Dalam hal ini data dapat digunakan sebagai penmjuk, jika 
suatu sistem sering terjadi kerusakan supaya dianalisa apa penyebab utama 
kerusakan tersebut. 
Data tersebut menjadi tanggung jawab ketiga pihak yaitu Ship 
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pengusaha pelayaran hasur melaksanakan regulasi IMO mengenai 
ISM Code, baik on shore atau off shore. Data tersebut untuk 
kepentingan audit yang d11akukan oleh pihak manajemen didarat 
dan dilaut. 
• Classification - sebagai pembuat acuan/ rule yang diglUlakan, 
maka diberikan surveyor sebagai konsultan pemilik kapal tmtuk 
memenuhi ketentuan standard yang dikeluarkan oleh class 
tersebut. Melalui surveyor, maka semua data kerusakan harus 
diketahui, sehingga secepat mungk1n dapat d11akukan perbaikan 
sesuai dengan mle. Karena itu klasifikasi bertang~:,'lmg jawab 
mengetahui kemsakan dan perbaikan apakah sesuai dengan mle 
atau tidak. 
• Ship yard - sebagai pemsahaan yang mereparasi kapal, maka 
semua data kerusakan dan perbaikan setiap docking di galangan 
kapal tersebut. Jika ada kemsakan yang sama setiap docking maka 
dapat dicari penyebab utama kerusakan. 
Data ini cukup penting, oleh karena jika tidak ada data atau data 
ada tetapi tidak sistematis, maka cukup sulit mengetahui failure rate 
sehingga sulit untuk menganalisa penyebab utama kemsakan. Reparasi 
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tersebut akan menyebabkan kerusakan pada sistem yang lain dan 
mempunyai ejl"ect yang bahaya. 
Penyimpanan data dan penyusunan data yang baik akan 
memudahkan untuk melakukan audit atau dengan kata lain melah.-ukan self 
audit (ISM Code, 2002). Maka secara dini dapat dilakukan analisa pada 
data tersebut untuk diketahui penyebab utan1a kerusakan. Disisi lain 
supaya perbaikan yang dilakukan adalah perbaikan pada penyebab utama 
kerusakan. 
3.2 Galangan kapal 
Dalam mereparasi kapal, maka hams diperhatikan bagaimana 
kemampuan dari pihak galangan kapal itu sendiri. Sebab galangan kapal 
mempunyai pengaruh yang besar dalam usaha peningkatan keselamatan 
kapal pada saat reparasi. Komponen yang banyak berpengaruh adalal1 : 
Manajemen 
Kebijakan 
Peralatan 
Tek.nologi 
Lingkungan 
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3.3 Klasifikasi (Classification) 
Aturan yang dikeluarkan oleh klasifikasi harusnya selalu dianalisa 
untuk dilakukan revisi, tujuannya untuk mendapatkan kapal yang aman . 
Salah satunya adalah mencoba untuk memperbaiki keselamatan kapal 
(improve ship safety) dengan menggabungkan aturan dan ISM Code dari 
IMO (lACS, 2001 ). Kapal dinyatakan aman bukan lagi hanya dengan 
memenuhi aturan dari klasifikasi tetapi dengan melakukan analisa resiko, 
seperti yang sudah ditulis di atas bal1wa memenuhi rule belum tentu aman. 
Possible event hams dianahsa secara rinci, semua data mengenai 
kerusakan dan kecelakaan ( accident I incident ) sebagai input yang sangat 
berharga. Klasifikasi kemudian dalam setiap reparasi bukan hanya 
memperbaiki kemsakan tetapi juga membuat alternatif perbaikan pada 
penyebab utama kemsakan. 
Aturan yang dibuat sudah mempertimbangkan semua aspek, tetapi 
tidak didukung oleh surveyor yang cupahle dan qualifed, maka perbaikan 
keselamatan kapal tidak dapat dicapai. Qualifikasi dan traning pada 
surveyor perlu dilakukan untuk meningkatkan pemahaman dan 
kemampuan pada perbaikan keselamatan kapal (ship safety). Budaya yang 
buruk yang masih dipakai seharusnya sudah dihilangkan , surveyor 
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Untuk saat ini klasifikasi hams dapat memperbaiki organisasinya 
dengan tujuan supaya dapat memperbaiki ship safety ( ABS, DNV, LR, 
200 1 ) maka perlu dilakukan hal -hal seperti di bawah ini : 
• Rule harus di integrasikan dengan ISM Code dan MSC regulation 
• Pelatihan dan penyeleksian surveyor 
• Menekankan penggtmaan peringatan dini (early warning) pada 
setiap gangguan dan koreksi. 
• Menciptakan suasana harmonis dalam memberikan putusan/ 
penilaian. 
• Transfer class dan pemindahan mte pelayaran 
• Kemungkinan dengan dua surveyor untuk kapal tertentu (lanker 
dan bulk carrier) dengan umur diatas 15 tahtm. 
• lnfonnasi yang transparan. 
Pada tahap ini bahaya yang sudah ditabulasi dapat di!:,'lrnakan untuk 
menganalisa kemungkinan resiko yang terjadi dan menyusunnya kedalarn bentuk 
skema yang lebih dikenal dengan FT A diagram. Top event dan penyebab terkecil 
yang dimunculkan dalam diagram, dapat digunakan membuat penilaian terhadap 
~eselamatan dan menentukan apa yang diperbaiki, bagaimana caranya, serta siapa 
yang memperbaiki. 
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dilakukan penelusuran untuk mengetahui penyebab utama. Top event 
merupakan resiko yang terburuk dari sebuah kesalahan pekerjaan yang 
dapat terjadi . Dengen demikian dapat dilakukan sebuah pengukuran 
terhadap resiko yang dapat terjadi dari sebuah peke.rjaan jika dilakukan 
kesalahan. Risk analysis adalah sebuah cara untuk mengukur seberapa 
besar resiko yang dapat terjadi dengan menelusuri t.rrutan pekerjaan yang 
dilakukan serta dengan melihat semua faktor yang terlibat didalam proses 
pekerjaan tersebut (Deltamarine, 2001 ). 
3.4.1 FT A Inti dari Analisa Resiko 
Hamp1r semua incident/ accident men1mbulkan konsekuens1 dati 
kejadian tersebut. Dan kebanyakan konsekuensi tersebut ditelusuri setelah 
terjadi, bukan pada saat sebelum terjadi. Akibatnya dapat menimbulkan 
luka pada manusia, kerusakan pada kapal I barang bawaan, dan 
menyebabkan pencemaran 11ngkungan. 
FMECA terlalu lama untuk mengetahui event yang beresiko besar 
karena harus menganalisa setiap sistem pada setiap section, maka 
digunkan FTA (J<ault Tree Analysis). Seperti kepanjangannya FTA berupa 
pohon factor/ skema. Dalam FT A, top event d1tentukan terleb1h dahulu, 
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semuanya dapat terlihat dengan mudah. Tahapan membuat FT A dapat 
dilihat pada gam bar 3.4 
Ship yard r--------, 
environment 
labor 
policy 
tool, equipment 
technology 
Gambar 3.4 
FTA 
Skema pembuatan FTA 
Maka dapat kita lihat pada setiap top event yang ada dari FT A, dan 
semua data mengenai kecelakaan secara global dari IMO dan organisasi 
yang lain. r·op event yang ada merupakan.final disaster sedangkan semua 
marine accident memmjukan part of top event. Dapat kita lihat beberapa 
contoh top event seperti di bawah : 
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• Untuk Kebakaran: data yang ada banyak sekali ditunjukan 
akibat dari ; Engine explosion 
CarJ.;o explosion (LNG tanker & Tanker) 
Human error (membuang sampah rokok 
sembarangan) ( 
" c 0 t.: 5 c 
-
z • Untuk Tabrakan : banyak ditunjukan karena; 
"' 
liC 
::;) IAJ 
.. .... 
« 1-
.JJ 
~ :::> 
... 
lC 1-
Loss of control (kapal bergerak bebas) 
Engine dead (kapal bergerak bebas) 
..1 11'1 
~·ncompass (kapal bergerak tanpa arah) • ! 
3.4.2 Toleransi Sebuah Resiko (Acceptability of Risk) 
Semua penyebab yang ada pada FTA dianalisa dengan melihat 
seberapa besar peluang terjadinya hal tersebut. Karena peluang dari 
kemungkinan tersebut bilangan desimal maka diganti dengan 
menggtmakan scoring. Dim ana 1 o-4 sampai 1 o-6 diganti dengan 
menggunakan scor untuk setiap level. Level tersebut menggunakan 
qualitative assessment, setiap level akan memmjukan seberapa besar 
resiko yang dapat tetjadi . Qualitative assessment tiap level untuk setiap 
top event akan berbeda sehingga hal tersebut hams diberi margin yang 
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qualitative illltuk setiap langkah pertama pada FT A. Dalam metode di atas, 
kombinasi yang diijinkan adalah kurang dari 9 kombinasi. Kombinasi 
tersebut merupakan pekerjaan yang dapat menyebabkan kecelakaan . 
Kategori tersebut membedakan tingkatan resiko yang akan terjadi 
berdasarkan level yang ada. Setiap level pada setiap kategori akan berbeda 
karena setiap kategori memiliki resiko yang berbeda, sekaliptm level 
tersebut menunjukan level 1 tetapi kombinasi yang ada bisa banyak. 
Sehingga sesuatu yang tidak mtmgkin apabila masuk kategori IV bisa 
menjadi penyebab dengan resiko yang besar.(lebih lengkap lihat lampiran 
risk scoring). 
Maka penialian terhadap resiko yang dapat diterima harus dilihat 
tingkat resiko yang diprediksi, maka setiap item yang memmjukan 
penyebab pada FTA dapat dikontrol dengan benar. Acceptability of risk 
memperhitungkan dan akan menillljukan bahwa suatu pekerjaan tersebut 
dapat ditetima jika resiko yang akan muncul cukup kecil. Semakin banyak 
kombinasi yang ada pada tiap level, hal ini memmjukan bahwa pada level 
yang rendah sudah dapat menyebabkan resiko sesuai dengan kategorinya. 
" Dilapangan yang teijadi adalah hanya catatan berapa kali 
dilakukan reparasi yang ada tanpa record penyebab utama." 
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• Buat FTA lill.tuk top event yang dapat menyebabkan hilangnya 
nyawa manausia atau kerusakan yang parah pada kapal 
(catastrophic condinon) 
• Telusuri semua penyebab yang senng kali dilakukan oleh 
galangan kapall ship yard, dan semua kemlll.gkinan yang terlihat 
dapat te1jadi/ buat semua kemungkinan penyebab top event. 
• Lihat kembali kondisi yang ada dilapangan, kemudian 
disesuaikan dengan FT A dan melihat item/ kesalal1a11 seperti apa 
yang sering dilakukan oleh ship yard. 
• Kemudia11 dilakukan penilairnll assessment dengrn1 memberikan 
w:ceptahili(V of risk, dengan melihat besar kombinasi item 
kesalahan pada FTA pada masing - masing category. 
• Secara quantitative dilakukan asses.\mentl penilaian lebih jauh 
tidak sekedar qualitative seperti leveling. Koleksi data pekerjaan 
yang ada dihitung untuk mencari berapa kemungkinm terjadinya 
kecelakaan dala111 k1.rrun wak"tu tertentu. Penilaian berdasarkan 
besarkecilnya kemungkinan-kemungkinan tersebut. 
Langkah - langk.ah tersebut dapat dilihat pada ga111bar 3.5 
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I P HA ( Preliminary Hazard Analysis ) I 
l I FMECA I r 
.... Koleksi data -~ 
( Risk analysis ] / 
' FT A (Fault Tree Analysis) 
j Acceptability Risk 1~ 
,, 
Risk Assessment 
Gambar 3.5 Skema risk assessment 
3.5 Penilaian Resiko (Risk Assessment) 
Risk assessment mempakan inti dari TSA, hazard identification, 
risk analysis, semua data yang dihasilkan digtmakan tmtuk menentukan 
keselamatan dari kapal, mencakup galangan kapal yang melakukan 
reparas1 . 
Keselamatan kapal sermg kali banyak diasurnsikan bahwa hal 
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baik dalam pemenuhan keselamatan. Seperti yang telah diulas 
sebelmnnya, bahwa kapal yang reparasi masuk ke galangan tidak dalam 
kondisi yang baik, tetapi dengan segala yang ada galangan berusaha 
memperbaiki. Maka menjadi kewajiban dari galangan tmtuk 
mempertahankan kondisi kapal yang ada seperti semula, bila 
memungkinka.n dilakukan perbaikan pada kondisi kapal saat ini. 
Pendekatan yang dapat dilakukan dalam mencapai keselamatan 
atau memberikan safety assurance dengan jalan memberikan solusi 
optimal. Maka itu dalam melaksanakan TSA, risk assessment dig1makan 
untuk mencari hazard yang beresiko, terutama mengurangi keselamatan 
kapal sehingga dapat dibuat decision support untuk membuat optimum 
solution. Risk assessment meliputi hazard dari kapal and sistem, dari 
galangan, serta dari klasifikasi, karena semuanya terkait. Dalam solusi 
optimal nantinya dapat dibuat risk control option (RCO ) sehingga resiko 
dapat termanajemen dengan baik. 
Dalam reparasi kapal, tmtuk memenuhi keselamatan dari kapal 
lebih mudah karena hazard dapat diketahui dengan cepat sebab efek dari 
hazard tersebut sudah terjadi baik dalam skala yang kecil atau 
catastrophic. Dibandingkan dengan bangunan baru yang harus membuat 
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klasifikasi (person). Risk assessment seharusnya dilakukan oleh galangan 
karena beberapa hal be1ikut ini : 
• Galangan kapal harus tabu seluruh kerusakan kapal tersebut 
sehingga hams dilakukan survei. 
• Galangan kapal melak.-ukan reparasi sesuai dengan daftar reparasi 
yang diajukan oleh pemilik kapal, dengan tan1bahan reparas1 
menyususul dengan melihat kondisi saat reparasi. 
• Reparasi dilakukan dengan menggunakan peralatan dari galangan 
dengan tenaga kerjanya (kecuali oleh pemilik kapal) 
• Setelal1 selesai reparasi, semua basil peke1jaan hams ditest dan 
diperiksa oleh dass, oleh karena itu semua tindakan yang diambil 
dalam melakukan reparasi harus disesuaikan dan dikoordinasikan 
dengan klasifikasi. 
• Hasil reparasi tidak baik maka nama baik galangan tamhannya. 
Maka dalam risk assessment dapat ditentukan segala tindakan yang 
dapat membahayakan kapal nantinya. Karena safety meliputi dari tiga hal 
yaitu: 
Human life 
Damage of property 
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Human behavior 
Human attitude 
Human safety 
Knowledge 
Not available equipment 
Technology 
Work procedure 
Work instruction 
Policy 
Sedangkan yang disebabkan oleh faktor yang lain jauh lebih 
sed1k1t, antara la1n : 
Ship design 
.Ala/erial 
Lifetime a,_{ system or ship equipment 
Muljimclion 
Nature effect 
Work load 
Dengan melihat hasil dari risk analysis dan melihat kenyataan yang 
tetjad1 d11apangan maka dati p1hak galangan dapat menentukan bahwa 
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Diatas sudah ditulis bahwa dalam risk assessment meliputi 
pencarian hazard yang dirangkum dengan menggunakan PHA kemudian 
dianalisa dengan menggunakan FMECA. Dari FMECA kemudian dapat 
dibuat FT A dan dilakukan analisa resiko, semuanya mempakan Risk 
Assessment. Setelah itu dapat dilakukan penilaian secara qualitative 
terhadap reparasi dilakukan dalam kaitannya tmtuk mendapatkan kualitas 
kapal yang baik dan keselamatan kapal. 
Risk assessment dapat dilihat dalam gambar 3.6 berikut ini : 
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Risk analysis 
Lt FTA I 
I 
- people get shock by electr c 
I -
vessel loss 
- expiation I fire f--
-
- collision 
Acceptability risk 
- hazard not result injury ( categmy I ) 
- hazard result minor injury ( categot II) 
- hazard result severe injury ( categor vI ) 
c---
- hazard result death ( category IV l -
Risk Assessment 
human error 
policy: work procedure 
work instruction 
superv1s1on 
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3.6 Risk Control Option 
Saat ini ada banyak pilihan untuk mengontrol resiko, IMO melalui 
MSC banyak sekah menunjukan baga1mana mengontrol res1ko mula1 dari 
tahap desain sampai pemban!:,rtman tetapi tidak dalam reparasi. Dan 
regulasi ini baru muncul sejak tahlm 1996 tetapi barn dilaksanakan 1999. 
Sekaliptm IMO banyak sekali berkonsentrasi dalam mengontrol 
keselamatan dari kapal yang bam dibangun, banyak beberapa 1tem yang 
dapat digunakan untuk mengontrol dalam reparasi. Bagaimana mengontrol 
resiko adalah bagaimana memanajemeni semua resiko yang akan dihadapi 
mulai dari yang paling ringan sampai resiko yang menyebabkan kematian. 
~) 
f ~: 
BAB IV 
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BABIV 
STUDIREPARASIKAPAL 
Pada bab ini penulis melakukan pengamatan reparasi kapal di salah satu 
galangan kapal Indonesia, pengamatan dibatasi pada satu kapal yang sedang 
melakukan reparasi pada dock yang ada di galangan kapal tersebut. Pada bab ini 
meliputi seluruh proses reparasi kapal di galangan kapal yang menjadi objek 
pengamatan mulai manajemen sampai pelaksanaan teknis dilapangan. 
4.1 Salah Satu Galangan Kapal di Indonesia 
Komitmen untuk menciptakan safety tergantung sekali dari puncak 
pimpinan! top management. Jika dari yang paling atas hanya sekedar lips 
service maka susah sekali untuk melaksanakan. Kebijakan/ policy harus 
dipatuhi oleh semua pihak, setelah itu semua pekerjaan untuk menciptakan 
keselamatan kapal bisa dicapai. Dalam TSA berbeda dengan ISO, semua 
kapal yang sudah dibangun belum tentu memenuhi kriteria safety sebuah 
kapal. Pada reparasi kapal galangan seharusnya bukan sekedar 
memperbaiki kerusakan tetapi juga menganalisa penyebab kerusakan dan 
1-nPn'!lncrmll~nn-1 
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diperbaiki tidak masalah, tetapi akan menjadi masalah apabila kerusakan 
tersebut, sekaliptm diperbaiki tetap menjadi cacat pada kapal tersebut. 
Hazard yang ada pada kapal akan bertambah, akibat kerusakan yang 
ditimbulkan karena terjadinya kecelakaan pada pekerja. 
Oleh karena itu, berbicara masalah keselamatan ada tiga hal yang 
harus selalu dipegang, yaitu keselamatan terhadap Manusia, Property, dan 
Pencemaran lingkungan. Untuk menciptakannya maka pihak ship yard 
hams melihat pada : 
4.1.1 Manajemen Galangan Kapal 
Menciptakan keselamatan merupakan tanggung jawab semua 
pil1ak, jika melibatkan semua pihak maka komitmen hams dibuat pada 
tingkat manajemen yang paling tinggi. Hampir semua galangan secara 
global sudah memulai memikirkan untuk menciptakan sebuah kapal yang 
atnan (ship safety), baik untuk bangunan barn maupun reparasi. Safety 
bukan hanya menjadi sebuah selogan yang ditulis dengan ukuran huruf 
yang besar. Atau bukan hanya memikirkan keselamatan kerja saja tetapi 
juga keselamatan dari pengguna kapal. Pada saat pihak manajemen 
mengeluarkan statement/ pemyataan mengenai keselatnatan maka dari 
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adanya. Safety assessment suatu metode untuk memberikan penilaian pada 
sebuah produk, apakah aman jika digunakan nantinya. Keselamatan 
seharusnya menjadi salah satu komponen dalam kualitas. Kenyataannya, 
mutu yang dituntut hanya pemenuhan dari standar yang digunakan, segi 
pandang apakah aman atau tidak saat dioperasikan! kondisi diam/ kondisi 
mati, tidak pernah dilakukan. 
Catatan yang diperoleh oleh penulis, pihak management sudah 
mengeluarkan pemyataan Safety First untuk keselamatan peke:rja tetapi 
tidak secara keseluruhan. Yang dilakukan adalah : 
• Ada safety officer disetiap divisi. 
• Khusus safety officer untuk devisi yang menangani reparasi kapal 
ada 3 orang. 
• 3 orang safety officer tersebut hanya memperhatikan keselamatan 
pekerja tidak mengeluarkan permit sama sekali untuk setiap 
pekerjaan yang dilakukan pada area yang berbahaya. 
• Dari top manajemen sampai yang paling bawah tidak paham 
benar dengan safety, terbukti sekalipun ada papan penggunaan 
APD (Alat Perlindungan Diri) sering kali saat dilapangan tidak 
dipatuhi. 
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MSC berupa guidelines dengan menggtmakan FSA untuk mendapatkan 
ship safety. Sedangkan ISM Code lebih dahulu keluar tetapi menumt 
catatan penulis : 
• Data perbaikan kapal pada reparasi sebelumnya terlambat sampai 
pada ketiga pihak (owner, shipyard, class). 
• Ketersedian data baik berupa catatan maupun gambar tidak 
terkurnpul pada satu posko dilapangan. 
• Sering teijadi kekurangan informasi pada setiap pihak ( dari 
galangan kapal) yang terlibat dalam reparasi atau bahkan terjadi 
salah pengertian akibatjob order disampaikan secara lisan. 
• Authorized person! pimpinan proyek di lapangan sering kali tidak 
jelas karena yang bersangkutan tidak ada dilapangan. 
• Seluruh perbaikan dan pemeliharaan tercatat tetapi catatan 
tersebut tidak tersimpan dengan baik, ada dua pihak yang 
menyimpan, pimpro dan QA/ QC. 
Selain informasi dan penanggtmg jawab dilapangan menjadi 
catatan yang harus diperhatikan, sebagian pekerjaan yang dilakukan di 
bengkel/ workshop juga mendapat catatan. Setiap bengkel mempunyai 
manajemen tersendiri karena ada kepala bengkel/ manajernya sendiri 
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• Semua supervisi pada bengkel bekerja dengan pengalaman, hal 
ini beresiko jika pekerjal pelaksana tidak paharn benar dan dapat 
menyebabkan kesalahan kerja pada benda kerja yang direparasi. 
• Instruksi kerja dan prosedure kerja setiap benda yang direparasi 
tidak terparnpang dengan jelas pada suatu tempat yang mudah 
dilihat. 
• Penataan mesin perkakas dan benda kerja serta sunk material 
(material yang terbuang) yang ada pada bengkel tidak tertata 
dengan rapi, ruangan menjadi terbatas, ruang gerak pekerja 
menjadi sempit. 
• APD yang harus digunakan dalam bengkel juga sering tidak 
digtmakan. 
• Mesin perkakas atau peralatan yang harus dikalibrasi secara 
berkala pada bengkel, tidak dikalibrasi secara berkala. 
• Buku panduan untuk setiap mesin yang ada pada bengkel tidak 
tersimpan dengan baik, sehingga kegunaan yang dimiliki mesin 
tidak termanfaatkan sepenuhnya. 
• Perawatan pada mesin dilakukan hanya pada saat mesin 
mengalami masalah/ trouble. 
Tugas Akhir ( KP 1701) Bah IV Studi Reparasi Kapal 
baik dan dilaksanakan semua pihak, dapat memberikan jaminan terhadap 
slogan yang dikeluarkan, SAFETY FIRST. 
Sedangkan dapat kita lihat bagaimana kondisi manajemen yang 
ada, dan bagaimana arab tanggung jawab : 
• BUM HARKAN dikepalai oleh GM 
• Terdapat Beberapa divisi yaitu : 
SDM 
Divisi Usaha 
Utilitas & lingktmgan 
Rendal Har 
Dan beberapa bengkel 
• Antara divisi yang terkait dalam proses reparasi sering kali tidak 
jelas sehingga sering terjadi miss communication. 
• Gambar 4.1 skema organisasi dari BUM HARKAN 
General Manager 
Sekertaris I Keuangan I 
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4.1.2 Tenaga Kerja (Labour) 
Tenaga kerja ini memegang peranan cukup penting untuk 
mendapatkan keselamatan kapal, kesalahan yang teijadi dapat mengurangi 
keselamatan pada kapal. Dilapangan, pekeija menunjukan beberapa hal 
yang hams diperhatikan yaitu : 
• Kemampuan dari setiap pekerja berbeda satu sama lain. 
• Kebiasaan buruk yang dilakukan saat bekerja. 
• Beban kerja yang diberikan. 
• Peralatan yang tersedia dan yang digunakan. 
• Lingkungan yang mempengaruhi aktifitas kerja. 
• Komunikasi antara pekerja dengan atasannya. 
• Moral pekerja 
Hal tersebut diatas jika tidak diperhatikan mempengaruhi pada basil kerja. 
Rendahnya pemahaman pekerja pada pentingnya untuk mendapatkan ship safety, 
maka seringkali pekerjaan dilakukan tanpa memperhatikan ketentuan - ketentuan 
yang harus dipenuhi dalam reparasi. 
4.1.3 Proses Reparasi 
Proses reparasi ini adalah saat pertama kali kapal akan melakukan 
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• Survey awal 
Survei awaJ tersebut untuk melihat item - item yang ada pada 
daftar reparasi yang diajukan oleh pihak ship owner. Selain itu 
untuk melihat bagaimana kondisi bagian - bagian kapal yang 
tidak ikut di reparasi. Hal ini tujuannya untuk memastikan bahwa 
ada beberapa bagian yang memang sudah rusak sebelum masuk 
dock, dan sebagai data bagi pihak gaJangan jika setelah repair 
ada komplain/ claim mengenai bagian yang rusak tersebut. Survei 
ini dilakukan oleh dua pihak yaitu ship owner & ship yard, 
sedangkan oleh klass sebelum mengajukan repair list. 
• Estimasi Biaya 
Estimasi biaya berisikan mengenai estimasi berapa besarnya 
biaya reparasi sesuai dengan daftar reparasi yang diajukan oleh 
pihak pemilik kapaJ. Dalam penentuan ini diikuti oleh pihak 
pemilik kapal dan pihak gaJangan kapal serta dilakukan 
kesepakatan bagaimana cara pembayaran. 
• Perintah Kerja 
Perintah keija berisikan mengenai pekeijaan yang akan 
dikerjakan oleh pihak - pihak terkait dan dikoordinasikan. 
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• Koordinasi 
Koordinasi ini disini oleh pihak pimpinan proyek dengan pihak -
pihak terkait yang telah diberi perintah kerja. Sehingga ada 
komunikasi diantara pihak terkait. 
• Kapal masuk dock 
Setelah kesepakatan dicapai pada saat melakukan estimasi biaya, 
maka kapal dimasukan kedalam dock. Saat kapal masuk dock 
tersebut dilakukan koordinasi dengan pihak dock master dan 
kapal tunda serta pihak pemadam kebakaran. Tetapi dalam proses 
tersebut tidak jelas bagaimana bentuk koordinasinya, sebab 
pimpinan proyek tidak ada, digantikan oleh dock master. 
• Survey 
Survei pada tal1ap ini dilakukan oleh ketiga pihak yaitu oleh 
pemilik kapal, galangan kapal, dan klasifikasi. Tujuannya adalah 
untuk melihat kembali kerusakan yang ada, dan disesuaikan 
dengan aturan dari klass, yang kemudian dapat ditentukan oleh 
pihak klass bagian mana yang harus direparasi. 
• Proses pelaksanaan 
Tahap ini adalah pelaksanaan dari reparas1, semua pekerjaan 
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• Pemeriksaan dan test 
Tahap ini dilakukan oleh ketiga pihak yaitu : pemilik kapal, 
galangan kapal dan klasifikasi. Pemeriksaan dan tes dilakukan 
pada basil pekerjaan untuk melihat bagaimana mutu dari basil 
pekerjaan. Jika ada yang tidak sesuai baik dengan aturan atau dari 
daftar reparasi yang diajukan, agar dilakukan perbaikan ulang. 
• Keluar dock 
Setelal1 pelaksanaan reparasi selesai, maka kapal tersebut 
dikeluarkan dari dock, kembali komando dipegang oleh dock 
master, koordinasi dengan kapal tunda. 
• Sea Trial 
Hal ini dilakukan apabila kapal mengalami perbaikan pada mesin 
kemudi, mesin induk, kemudi, propeller. Tujuannya adalah lmtuk 
melihat kembali kemampuan manuver dari kapal tersebut. 
T ersebut di atas adalah tahapanl atau alur proses reparasi yang ada 
pada salal1 satu galangan di Indonesia. Proses tersebut dapat juga menjadi 
cara untuk mengontrol keselamatan kapal pada reparasi kapal. Tetapi pada 
kenyataannya dilapangan ditemukan beberapa ketidak sesuaian dengan 
alur proses reparasi yang tertulis. Ketidak sesuaian tersebut adalah : 
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4.2 Manajemen Perusahaan Pemilik Kapal 
Pihak manajemen dari pemilik kapal tentunya harus melaksanakan 
ISM Code untuk menciptakan Safety Management System ( SMS ) 
sehingga keselamatan kapal dapat tercipta. Dalam melaksakan 1SM Code 
terdapat regulasi yang harus dilaksanakan untuk menciptakan safety. 
Sering kali pihak manajemen mengabaikan masalah keselamatan karena 
alasan biaya yang harus dikeluarkan. Target "pemasukan" merupakan hal 
yang cukup penting tetapi kapal tidak akan mengahasilkan ketmtungan jika 
jaminan keselamatan tidak ada. Terutana untuk kapal penumpang, rasa 
percaya atas jaminan keselamatan akan meningkatkan kepercayaan untuk 
tetap menjadi penumpang kapal tersebut. 
Sebagai pengawas adalah pihak administrator dari bendera kapal 
tersebut berasal. Di Indonesia administrator sering kali hanya memeriksa 
kelengkapan peralatan keselamatan di laut. Menurut 1SM Code bahwa 
pihak manajemen di darat juga harus di periksa oleh pihak administrator. 
Ketidak teraturan pemeriksaan kapal oleh pihak manaJemen dapat 
menyebabkan tidak terdeteksinya kerusakan secara dini, tetapi hanya 
diperiksa saat kapal tersebut rusak. 
Dalam panduan ISM Code sebenamya sudah ditunjukan 
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Dari tulisan diatas dapat dirangkum bahwa yang terjadi dengan 
pihak management pemilik kapal adalah sebagai berikut : 
• PT. SEKA WAN MAJU SEJAHTERA merupakan perusahaan 
pelayaran yang bam berdiri . 
• Manajemen perusahaan masih belum tertata rapi, masih ditangani 
oleh pemilik sendiri (person) 
• Belum rnembuat sistem manajemen yang mengacu pada ISM 
Code tmtuk mendapatkan keselamatan. 
• Owner surveyor masih belum paham benar pentingnya safety. 
• Target dari owner adalah waktu reparasi cepat agar dapat mencari 
pemasukan (keterlambatan dari pihak galangan kapal). 
4.3 Pelaksanaan Reparasi 
Pada tahap pelaksanaan reparasi kapal akan diketahui apakah 
kebijakan mengenai safety first terlaksana dengan benar atau tidak 
terlakasana sama sekali. Semua proses awal adalah sama sedangkan yang 
berbeda adalal1 pada setiap pelaksanaan untuk tiap - tiap dock yang 
berbeda pada galangan tersebut. Salah satu contoh adalah proses survei, 
dapat dilihat apakah data yang terekam/ tercatat dapat memberikan 
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Tabel 4.1 Survey saat kapal docking 
I Kerusakan I Posisi Kondisi Kondisi 
Bag. Yang diperbailG * Kerusakan Sekitar 
Windlass ( 2 mesin) pada haluan Mesin jangkar mesin jangkar 
+ 1 jangkar hilang gading no 185 Mati semua pada ruangan 
Tersendiri 
Propeller pada haluan 2 daun bengkok dekat dengan 
gading no 180 1 daun bergerigi datm kemudi 
p arak dari tutup 
bos 112 jarak 
Gading 
pada buritan kavitasi pada tanpa dibongkar 
gading no 11 2 daun daunkemudi 
I aman. 
I 
Sea valve pada sea chest Ganti packing dekat dengan 
gading no 65 kamar mesin, 
Pembongkaran 
Dengan blander 
Over haul mesin pada tengah 1 bual1 mesin - ruangmesm 
( 1 bual1) + kapal Ngadat Sempit/ penuh 
Perawatan ( 3 bual1 ) gading no 88 - Dengan pipa 
100 ( bbm/ water 
cooler) 
- diatas tanki 
Residu 
Pipa air laut pendingin pada tengal1 Bocor - dekat dengan 
no. 4 ( M 4" x 1 m ) kapal , sebelah pipa bbm 
kiri/ starboard - padakamar 
gading no 90 mesm 
... 
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Bentuk tabulasi tersebut disusun oleh penulis karena catatan survei 
tidak ditabulasikan, hanya berupa catatan saja. Dan ini dilakukan juga 
pada salah satu dock yang kebetulan mereparasi kapal POMOKO (Ponton 
barge). 
• SMSKARTANEGARA 
Tahap awal yaitu survei : pada tahap ini survei dilakukan oleb tiga 
pihak yaitu pihak owner surveyor, class surveyor, dan dari pihak 
galangan. Pada tahap ini dilakukan pemeriksaan terhadap kerusakan 
yang ada pada kapal ferry SMS KART ANEGARA. Semua 
pemeriksaan dicatat oleh pihak class surveyor tmtuk ditunjukkan 
pada owner surveyor. Catatan seperti tabel diatas tetapi tidak 
ditabulasi . Catatan tidak disertai data pendukung bagaimana kondisi 
sebenarnya dan bagaimana kondisi sekitar serta pengaruh yang 
ditimbulkan oleh kerusakan tersebut. 
Tal1ap berikutnya yaitu : pelaksanaan, pada tahap ini seluruh daftar 
reparasi yang telah dilakukan pemeriksaan dan dinyatakan harus 
direparasi , dilaksanakan oleh galangan. Seperti yang telab 
diterangkan diatas galangan sering kali melakukan kesalal1an dalam 
pelaksanaan, meskipun dalam seluruh aturan reparasi kapal sudab 
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Artinya beberapa pengajuan reparasi yang tidak dilaksanakan akan 
menyebabkan tunmnya kinerja dan produktivitas dari pelaksana 
tingkat menengah, dapat dilihat kehadiran para pimpro sampai 
supervisor dilapangan. Selain itu pemilik kapal juga tidak paham 
akan pentingnya keselamatan kapal. Yang pertama, terlihat dari tidak 
sejalannya pemahaman dan pengertian ke-dua owner surveyor 
terhadap kapal itu sendiri. Kedua, dokumen kapal banyak yang tidak 
lengkap. Ketiga, adalah pemilik kapal selalu berdasarkan pada 
pertimbangan ekonomis saja tetapi tidak mempertirnbangkan 
keselamatan sebagai pertirnbangan ekonomis. Pihak berikutnya 
adalah class surveyor yang tidak memiliki kualitas surveyor yang 
baik, terlihat dari keputusan yang dikeluarkan tidak didasari 
pengamatan yang menyeluruh. Selain itu surveyor terlalu banyak 
"kesepakatan". 
Tahap akhir adalah : pemeriksaan dan tes, tetapi pada tahap ini 
pemeriksaan dan tes yang dilakukan pihak owner surveyor atau class 
surveyor terhadap hasil pekerjaan tidak menyeluruh terlihat seperti 
formalitas. 
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keselamatan ketat, seluruh dokumen lengkap, owner surveyor 
dituntut paham akan kapal dan safety. Class surveyor yang 
memeriksa ketat dengan ntle dari klasifikasinya, tetapi juga berdasar 
pertimbangan teknis yang ada pada kapal . Bukan berarti keuangan 
yang kuat, kemudian tanpa adanya pertimbangan ekonomis. 
Pertimbangan ekonomis tetap dilakukan dengan melihat tingkat 
kerusakan yang ada disesuaikan dengan regulasi dan aturan yang 
digtmakan. 
Dengan tingkat standar keselamatan yang tinggi dari pihak pemilik 
kapal dan dati class surveyor, menyebabkan pihak galangan dituntut 
juga menerapkan standar yang tinggi dalam pekerjaan, tetapi 
standard safety yang diterapkan juga masih rendah. Tetapi dengan 
standar kerja yang tinggi akan meminimalkan terjadinya kesalahan 
kerja yang dapat mengakibatkan kerusakan bam dan mengurangi 
keselamatan kapal. 
BAB V 
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BABV 
PENERAP AN TSA 
Dengan melihat Bab IV malm dapat dilihat bahwa penerapan safety untuk 
reparasi kapal hampir tidak ada. Artinya hanya saat tertentu saja menerapkan 
rsafety pada reparasi kapal. Dalam Bab V ini akan digunakan TSA sebagai salah 
;atu cara untuk meningkatkan keselamatan pada reparasi kapal. 
Skema TSA yang digunakan untuk reparasi seperti gam bar 5.1 di bawah : 
>-----FSA __ _j_. 
Hlza<l lcbtificaioo 
Risk~ 
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Maka sesuai dengan isi FSA yang telah dikeluarkan oleh IMO, dalam bab 
ni kasus reparasi kapal dicoba tmtuk menggunakan TSA. 
5.1 Hazard Identification 
Kasus kapal yang reparas1 di ambil dari kapal SMS 
KART ANEGARA. Pada bab IV kapal tersebut banyak sekali pekerjaan 
reparasi yang kurang baik. Maka dalam bahasan kali ini akan diterapkan 
TSA untuk melihat apakah dapat meningkatkan keselamatan kapal . 
Kapal direparasi sesuai dengan repair list. Sedangkan untuk 
perbaikan mesin dilakukan oleh crew dari pemilik kapal sendiri. 
Kemudian pengajuan reparasi tambahan pada galangan tidak ada. Oleh 
penulis sendiri dilakukan survei pada kapal dengan menggunak:an Zone -
Oriented Approach dapat dilhat pada gambar 5.2. 
Zone method 
Section C Section 8 Section A 1 "" Nav. Deck 
2 - Lifeboat 
3 = Winch lass 
4 = Ram door 
5 = M. kemudi 
6 = Deck car 
7 = Pess. Deck 
S = T.ballast 
9 = as propeller 
10 = Gen. Propeller 
II = M. induk 
12 = T. bahan bakar 
13 = pompa bahan bakar 
14 == kemudi 
1.5 '"" propeller 
16 ~ jangk ... 
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Dari gambar, kapal dibagi menjadi 3 bagian dimana sesuai dengan 
yang telah ditulis diatas maka kapal diperhatikan setiap sistem yang ada. 
Semua tercantum pada tabel berikut. Pada tabel dapat dibaca, kemudian 
disesuaikan dengan gambar sesungguhnya dan kondisi kapal sebenamya. 
Daftar dijadikan acuan sesuai dengan daftar perbaikan, semua perbaikan 
harus memperhatikan kondisi dan bagaimana kerusakan yang ada. 
Selain itu dapat dilihat bagaimana area sekitar yang ada pada kapal 
dengan gambar rencana umum kapal, dibandingkan dengan kondisi 
sebenamya, kemudian didapat seperti pada table 5.1 
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Tabel 5.1 Kondisi kapal saat ini 
Bagian kapal Posisi/ kondisi Possible happen 
Ram door depan & belakang hila ram door terbuka 
ujung ram door air dapat masuk keda1am 
tidak terlihat dari main deck/ car deck 
wheel house menambah beban 
( sama dengan kasus 
Estonia) 
Ruang windlass Ruangan semi tertutup sampai lampu mati dan 
tidak ada tanda melo- windlass harus direpair 
loskan diri jika lampu saat berlayar, beresiko 
pada ruangan tersebut melukai crew 
mati (luminescent 
label ) 
Kamar mesin Dibawah main deck/ - jika lampu mati, dapat 
car deck, ruangan tertu menciderai crew yang 
tup, 2 buah pintu ada karena tidak ada 
masuk, tanpa ada label penerangan yang lain 
luminescent, ruang - jika ada kebakaran 
Terbatas dengan banyak mesin, dapat menyulut 
sistem pipa berdekatan bahan bakar/ residu di 
dengan main engine, Bawah mesin 
serta kabel dari terminal - jika terjadi kecelakaan 
tidak ada cover kerja dapat mengenai 
System pipa atau mesin 
bantu, atau penyebab 
kebakaran dikamar mesin 
- kecelakaan kerja dapat 
Menyebabkan matinya 
mesin induk sehingga 
Menyebabkan listrik 
Padam, semua sistem 
yang menggunakan listrik 
1\tf <:lt~ 
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5.1.1 Penggunaan Preliminary Hazard Analysis 
Maka dengan menggtmakan daftar reparasi yang sudah diterima 
oleh semua pihak maka dapat dilakukan pekerjaan reparasi. Tetapi untuk 
lebih meyakinkan apakah semua yang dilakukan menimbulkan pengaruh 
yang ringan maka dapat dilakukan PHA. Analisis pertama yaitu membuat 
perkiraan resiko yang terjadi dengan membuat perkiraan penyebabnya 
berdasarkan pada kondisi kapal dan kontrol yang ada. Resiko dibuat yang 
extrem tujuannya tmtuk menunjukan bahwa kesalahan kerja yang kecil 
mungkin dapat menimbulkan efek yang besar, sehingga semua pekerjaan 
selah1 terkontrol. Bentuk dari PHA dapat dilihat pada lampiran IV. 
Tabel 5.2 PHA 
PRELIMINARY HAZARD ANALYSIS 
Hazard Occurrence (cause) Effect Probability Posible Remark & 
Description (with no safeguard) safeguard References 
Energi listrik ~esin induk sebagai 
sumber listrik 
l) pembongkaran semuayang anpa adanya usaha ada sensor dibedakan 
~esin, dilakukan erhubung mati !untuk menj aga pemutus jika /dengan warna 
tpelepasan kabel dari peralatan yang ~alah masuk 
imesin, pemasangan erhubung bisa semuanya bisa chanel dipasang 
I lkembali tidak sesuai erbakar erjadi tune! kabel cover dari 
I dengan chanelnya orang berada /di beri cover pelat tipis 
I di karnar mesin lvang kuat vang mudah 
I (2) Pada saat teriadi & akomodasi lmenahan dibongkar 
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Setelah PHA dapat dibuat lebih detail dengan menggunakan 
FMECA (Failure Modes, Effect and Critical Analysis). Pada tahap ini 
dapat dilihat lebih detail dengan membuat perkiraan incident yang terjadi 
dan perkiraan penyebab serta pengaruh yang ditimbulkan dari yang paling 
ringan sampai pada yang paling berbahaya. 
5.1.2 Penggunaan Failure Mode Effect and Critical Analysis 
FMECA dapat dilihat pada lampiran. Tabel FMECA dibuat 
berdasarkan tiap bagian tmtuk semua sistem yang ada. Dari tabel tersebut 
dapat dilihat, apabila terjadi incident, apakah dapat menyebabkan incident! 
accident pada bagian yang lain (tabel FMECA dapat dilihat di lampiran 
V). 
Setelah dianalisa, kapal SMS KART ANEGARA, memiliki titik 
resiko yang harus diperhatikan saat dilakukan reparasi. Ditambah dengan 
cara kerja, budaya, tenaga kerja dari galangan kapal, maka hams mendapat 
perhatian setiap pekerjaan reparasi pada daerah hazard. Untuk melihat 
hazard yang ada pada kapal lebih mudah maka akan dibuat FTA (Fault 
Tree Analysis). 
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ini, hazard yang ada dikapal dapat dideteksi seluruhnya. Risk assessment 
dilakukan pada sub bab selanjutnya. 
Mal<a dari kapal SMS KARTANEGARA dapat dibuat FTA dari 
PHA dan FMECA yang sudah ada dan basil survei terhadap galangan 
kapal. FT A yang dibuat meliputi : 
• Pekerja tersengat di KM 
• Kapal tenggelam 
• Kebakaran 
• Tabrakan 
Semua top event diatas dapat dilihat pada lembar lampiran karena 
terlalu lebarnya skema yang ada. 
Selain melihat pada kapalnya sendiri sesuai dengan TSA maka 
harus dilihat pada pemilik kapal dan galangan kapalnya. Bagaimana kedua 
pihak tersebut mengawasi dan melaksanakan proses reparasi. Sebab dalam 
reparasi, tidak didapatkan kapal yang baik dan sempurna tetapi dengan 
segala kondisi yang ada sehingga reparasiJ perbaikan pada kapal tidak bisa 
diharapkan sepenuhnya akan berjalan dengan lancar. Oleh karena itu, 
sebelum memulai pekerjaan perbaikan haruslah diperhatikan bagaimana 
kondisi kapal yang akan diperbaiki. Sebab reparasi bertujuan untuk 
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5.2.1 Penerapan Risk Analysis 
Dari proses hazard analysis tersebut maka akan disusun FMECA, 
FT A, sehingga dapat terlihat dengan jelas yang menjadi hazard. Setelah 
itu dapat dilakukan proses risk analysis untuk melihat bagaimana resiko 
yang dapat terjadi, jika teijadi kesalahan. Ulasan dibawah ini merupakan 
penjabaran dari risk analysis pada lampiran VI & VII. Risk analysis 
meliputi FT A dan risk scoring. 
Penilaian ini dilihat dari FMECA dan FT A, serta Risk Analysis 
digunakan tmtuk menunjukan item - item dari FT A yang sering terjadi dan 
dapat menimbulkan resiko yang besar. Dapat ditunjukan pada salah satu 
contoh top event dengan satu path/ satu alur : 
• Top event : Kapal T enggelam 
• Alur : renewal bottom plate, gading no 97 
• Kondisi 
Tanki residu. 
Sekat tangki sebagai pondasi mesin. 
Tebal sekat basil UT masih ± 15.2 mm, kondisi real 
16mm. 
Pelat bergelombang dengan nilai f tidak lebih dari 2 
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• Resiko 
Untuk gas free alat sedang dikalibrasi, digunakan 
blower kamar mesin satu sisi selama ± 8 jam, 
setelah 1 jarak gading disobek terlebih dahulu. 
Pekerja yang mengerjakan penyobekan tidak diberi 
ijin pekerjaan panas untuk penyobekan tanki residu. 
Tidak ada alat gas free, digunakan blower kamar 
mesin, tetapi sebelum ada ventilasi pada tanki 
residu pekerja sudah masuk ke dalam tanki dengan 
menggtmakan senter yang bukan oil resistance. 
Pekerja tidak dilengkapi dengan masker, serta dari 
kamar mesin tercium bau dari oli residu. 
Penyobekan pelat sudah benar, tanki diisi dengan 
air sehingga penyobekan pelat tmtuk membuang 
residu bisa dilaksanakan. 
Tetapi dari klasifikasi tidak memperhatikan bahwa 
sekat tanki digunakan untuk pondasi mesin induk, 
tetapi permintaan tetap ganti pelat dasar bawah. 
Dari pihak galangan kapal juga tidak memberikan 
-------
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Ultrasonic test dilakukan lagi setelah penyobekan 
pelat, hasil masih bagus tetapi penggantian oleh klas 
tetap harus dilaksanakan. 
Saat dikerjakan tidak ada orang berwenang. 
Setelah pendataan tersebut maka dapat dilakukan scoring yaitu 
menggunakan metode Acceptability of Risk. Dari perhitungan akan terlihat 
bagaimana resiko tersebut dapat terjadi. (proses perhitungan pada lampiran 
VII) 
Dari risk analysis menunjukan kombinasi pekerjaan yang sering 
kali terjadi dan kemtmgkinan dapat menyebabkan resiko yang paling 
besar. Sebagai contoh: 
• Pekerja sering melakukan pekerjaan tanpa ada permit dan 
instruksi. 
• Pekerja terkadang menggunakan peralatan seadanya, jika tidak 
sesuai dengan jenis pekerjaan dipaksakan. 
• Sering kali pekerja yang berasal dari sub kontraktor tidak ada 
supervisor yang mengawasi, prinsip yang digunakan bahwa 
supervisor berasal dari sub kontraktor itu sendiri dan hasil 
pekerjaan dilihat pada akhir. 
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Confine space permit/ enclosed space entry permit. 
Electrical permit. 
Kebijakan mengenai keselamatan kerja senng kali masih dilanggar, 
terbukti dengan masih banyak pekerja dilapangan yang tidak 
menggunakan APD, hal ini menyangkut keseriusan dan prilaku. 
5.3 Mengontrol Resiko 
Dalam proses reparasi diharapkan selalu dapat dilakukan dengan 
banyak pilihan untuk menjaga dan memperbaiki keselamatan kapal . 
Dibawah ini adalah beberapa pilihan yang dapat dipertimbangkan untuk 
memperbaiki proses reparasi. 
5.3.1 Mengontrol Desain 
Kapal yang masuk untuk reparasi tidak dapat dilakukan perubahan 
desain jika bukan karena permintaan dari pemilik kapal, sedangkan tugas 
dari galangan kapal adalah untuk memperbaiki dengan segala kondisi 
kesulitan yang ada. 
T etapi dari MSC mengeluarkan regulasi yang menyatakan bahwa 
kapal yang dibangtm sebelum tahun 1999 harus dilakukan analisis desain 
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Paling mudah adalah dengan menggunakan qualitative modeling 
artinya membuat segala bentuk kemungkinan yang dapat terjadi pada 
setiap kompartment, deck, section dan satu kapal secara keseluruhan. 
Sebagai contoh adalah mungkin adalah sebagai berikut : 
• Situasi : 
Misalkan terjadi kebakaran di deck penumpang akibat TV 
mengalami hubtmgan pendek. 
• Simulasi kondisi penumpang : 
Penumpang panik dan jalan keluar sempit, posisi pintu satu 
berada di gang dan dua di samping kiri dan kanan, posisi televisi 
satu dekat pintu gang dan satu ditangah ruangan/ diantara dua pintu 
samping. Maka yang bisa diprediksi bahwa penumpang mungkin 
keluar dengan memecah kaca cendela jika TV yang terbakar 
ditengah. Jika TV dekat gang terbakar, maka penumpang dapat 
meloloskan diri dengan dua pintu samping. Posisi hydrant berada 
di gang (dalam ruangan hanya satu pemadam). 
Kecepatan kebakaran pada deck pemunpang ruangan II 
sangat cepat karena kursi dari busa dan ada bar dengan 
menggunakan karpet sebagai penutup meja bar. Jika panik maka 
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• Altematif pencegahan 
1. Dilakukan perubahan posisi pintu dari tiga pintu, satu digang dan 
dua disamping, mungkin bisa dibuat empat yaitu dua samping 
kanan dan kiri. 
2. Kursi dari busa diganti dengan plastik yang tebal, jika terbakar 
waktu tmtuk api menjadi besar lambat. 
3. Karpet pada bar diganti lapisan dari logam (mis: zeng) 
4. Pemadam ditempatkan pada posisi yang mudah dijangkau 
( terutama yang portable). 
• Alasan 
Aliran listrik berasal dari tenninal berada dekat dengan mesin 
induk dan mesin induk berfungsi sebagai pengahsil tenaga listrik. 
Jika terjadi kerusakan/ meledak dan menyebabkan terjadi arus yang 
berlebih maka tenninal mungkin terkena imbas. Di khawatirkan 
arus berlebih juga mengalir ke TV di deck penumpang, sekalipun 
cukup cepat mungkin dapat mengakibatkan short connection. 
5.3.2 Mengontrol Pekerja 
Manusia sering kali menjadi resiko yang terbesar dalam setiap 
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Maka kontrol yang paling utama adalah selalu ditempatkan orang 
yang mengawasi (supervision), dan paham benar dengan setiap pekerja 
yang ada. Untuk. mempermudah pengawasan selalu ada tim kerja. Dan 
menangani pekerjaan yang berbeda sesuai dengan bidangnya. Tetapi yang 
menjadi kendala adalahjika menggunakan tenaga kerja dari sub contractor 
tmtuk mengeijakan satu bidang yang sama tetapi berbeda sub contractor. 
Dari pihak galangan kapal terlihat sudah cukup percaya dengan para sub 
contractor, terbukti bahwa galangan kapal hanya memeriksa hasil 
pekerjaan mereka tanpa melihat bagaimana prosesnya. 
• Supervisi 
Merupakan salah satu cara yang paling efektif dalam 
mengontrol para pekerja. Supervisi mempakan orang yang paham 
benar dengan bidang yang sedang dikerjakan oleh pekerja. Baik 
diperoleh dari pendidikan maupun melalui pengalaman kerja, 
supervisi dapat dengan cepat mengetahui apakah yang sedang 
dikerjakan tersebut benar atau tidak. 
Keberadaan supervisi dilapangan hams ada disamping para 
pekerja selama proses berlangsung. Hal ini tmtuk memtmgkinkan 
komunikasi antara para pekerja dengan supervisi, jika para pekerja 
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• Pimpinan Proyek 
Pimpinan proyek m1 cukup penting karena 
mengorganisasikan semua yang terlibat dalam reparasi kapal 
(kecuali dari pihak pemilik kapal). Setiap pekeijaan yang sifatnya 
sangat nunit/ complicated atau beresiko harus sepengetahuan dari 
pimpinan proyek. 
Semua barang masuk dan barang keluar, yang semua 
berhubungan dengan reparasi kapal yang sedang dikerjakan hams 
sepengetalman pimpinan proyek. Karena menyangkut ketersedian 
material untuk penggantian (dalam kaitannya pengadaan material), 
terlebih jika merniliki jangka waktu yang pendek dan harus selesai, 
hal ini juga tmtuk peralatan yang keluar masuk. 
Selalu mengadakan laporan kemajuan dan sebisanya 
diadakan tiap pagi dan dilakukan penjadwalan ulang tmtuk tiap 
hari . Hal ini selain untuk mengontrol pekerjaan juga untuk 
memenuhi jadwal yang ditetapkan. 
• Safetyman 
Selain dengan supervision dan p1mpman proyek juga 
diperlukan seorang safety man/ safety officer/ senior authorize 
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pekerja. Safety man merupakan orang yang bertanggung jawab 
dalam pemeriksaan pekerjaan yang dilakukan, aman atau tidak. 
Memberikan label, sefety permit, warning adalah wajib 
dilakukan, karena melihat kondisi pekerja Indonesia yang 
seringkali tidak mengabaikan semua peraturan atau kebijakan yang 
dibuat oleh pihak manajemen. Safety man membuat prediksi apa 
yang akan terjadi, jika pekerjaan mengandung hazard dan beresiko 
maka safety man dapat menghentikan pekerjaan dan melakukan 
koordinasi ulang dengan supervisi dan pimpinan proyek. 
• Kebijakan 
Dan yang paling utama dalam mengontrol human! pekerja 
adalal1 kebijakan yang diberlakukan. Jika kebijakan yang dibuat 
tidak mencenninkan keselamatan maka pekeija tidak akan peduli 
dengan safety. Dibuat kebijakan yang mengarah pada pencapaian 
keselamatan kapal dan memberlakukan hukuman jika tidak 
melaksanakan. Harapannya pekerja akan bekerja sesuai dengan 
kebijakan yang dibuat, terutama jika hukuman yang diberikan 
cukup berat jika dilanggar. 
Kebijakan juga menyangkut teknologi dan peralatan yang 
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terhadap diri sendiri apabila melakukan kesalahan. Maka tingkat 
kesalahan dapat dikontrol oleh pekerja itu sendiri. 
Selain itu juga kebijakan work procedure dan work instruction. 
5.3.3 Mengontrol Material dan Peralatan 
• Material dan Komponen 
Untuk material adalah kaitannya dengan material yang memiliki 
hazardous characteristic. Material seperti ini hams selalu berlabel 
berisikan komposisi/ kandungan, serta cara penanganannya yang 
benar. Dan komponen yang memiliki jangka waktu tertentu yang 
harus segera di install-kan, agar tidak mengurangi kegunaan dari 
komponen tersebut. 
• Peralatan 
Peralatan yang tidak baik atau tidak sesum dapat 
mengurangi kualitas basil pekerjaan. Peralatan yang harus 
dikalibrasi secara berkala harus selalu diperiksa. Petunjuk bahwa 
peralaratan tersebut sudal1 dikalibrasi hams tertera label pada alat 
tersebut. Label tersebut harus menunjukan kapan peralatan tersebut 
dikalibrasi dan kapan harus dikalibrasi lagi. 
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Selain kalibrasi, menyangkut pada kebijakan pihak 
manajemen perlu dilakukan peremajaan terhadap peralatan yang 
sudal1 tidak memenuhi. Dalam kaitannya dengan kebijakan 
mengenai teknologi yang diterapkan. 
5.4 Cost Benefit Assessment 
Cara yang digunakan adalal1 dengan melihat pada berapa kisaran 
besarnya kemsakan dengan menggtmakan uang (US dollar atau RI mpiah) 
dan melihat berapa besarnya rata - rata kemsakan tersebut sering terjadi. 
Data tersebut harus selalu tersedia, yaitu dengan penyimpanan 
yang baik, paling tidak dapat diketahui minim 5 tahun kebelakang untuk 
baiknya 10 tahun kebelakang. Selebilmya tidak begitu valid karena 
material bahan dalam metode ini dinilai memiliki life time ± 1 0 tahun 
dengan beban keija normal. 
Hal ini perlu dilakukan karena senma usaha pada intinya kembali 
lagi kepada masalah pendanaan. Sebab semua kebijakan lmtuk menuju 
kearah keselamatan harus selalu dilakukan kontrol terhadap aspek - aspek 
yang terkait, dan secepatnya dilakukan perbaikan. Perbaikan atau 
pembahan apabila menyangkut dengan pendanaan maka akan dilakukan 
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yang kedua adalah secara terperinci. Kedua cara tersebut dapat dilihat di 
bawah pada bab ini yang dibagi untuk pemilik kapal dan galangan kapal . 
5.4.1 CBA untuk Pemilik Kapal 
Karena yang menjadi bahasan dalam penulisan tugas akhir ini 
adalah tmtuk mendapatkan keselamatan kapal maka banyak sekali 
pertimbangan yang seharusnya dilakukan oleh pihak pemilik. Melakukan 
perbaikan memerlukan dana, karena kapal tersebut mempakan sebuah 
asset maka pemilik kapal juga harus melakukan pertimbangan karena 
kapal mempakan sebual1 investasi.(selebilmya pada lampiran) 
Untuk melakukan cost benefit assessment adalah seperti tabel 
berikut yang ada dibawah : 
Tabel 5.3 cost benefit for item ( cara 1 ) 
Section : 
System : Electric 
No Item/ functional Damage Failure Remarks 
Identification $ Probability 
(1) (2) (1)x(2) 
1 Cabel 500 0.524 262 
2 Terminal 1000 0.376 376 
3 Av Meter 1700 0.100 170 
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Tabel 5.4 cost benefit for interval ( cara 2) 
No Damage ($) * Average ($) * Probability * Remarks 
(1) (2) (3) (2)x(3) 
1 1 - 1000 500 0.246 123 
2 1000- 10000 5500 0.380 2090 
3 10000 - 20000 15000 0.204 3060 
4 20000 - 30000 25000 0.092 2300 
5 30000 - 40000 35000 0.078 2730 
Total 1 10303 
* Assumed values 
5.4.2 CBA untuk Galangan Kapal 
Dari cost benefit assessment maka galangan kapal dapat 
mengambil tindakan untuk memperbaiki, sebab jika dicocokan dengan 
FT A dan Risk Analysis, kesalahan manusia merupakan penyebab utama. 
Hal ini belmn lagi kerugian yang diakibatkan karena claim dari perusahaan 
pelayaran jika terjadi kecelakaan. Sebagai gambaran mengenai hubungan 
safety cost dapat dilihat dibawah. 
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Tabel 5.5 keterkaitan diantara biaya keselamatan 
effect Accident Insurance Recall Accident & Reimbursement 
~ Prevention Premiums Cost Claim cost e Cost 
ccident premium lebih pengulangan bisa menghilangkan I kecelakaan kecil 
~vention rendah dari produk dihilangkan mengurangJ maka asuransi 
Cost /yang tidak safety kecelakaan kecelakaan kecil 
pengeluaran tidak ~ika claim tercover besamya premi, 
surance perusahaan naik terkait asuransi, maka resiko hilang besar 
em nuns Untuk pengemba- premium naik. tetapi asuransi 
ngan program kecelakaan kecil 
banyaknya pengu- biaya asuransi uika pengulangan public would not 
~ecal] Langan beraki bat besar untuk sebelum accident, trust the company. 
Cost besamya dana menutupi Resiko kecil dan 
Safety prORrams /pengulangan Biayajuga kecil 
mendorong biaya asuransi ada penyelidikan asuransi akan 
lent & dilakukan perbaik- naik, selain pada mungkin dilakukan membayar 
1 cost an pada safety titik kerusakan pengulangan dan kerusakan, 
/prevention keluar biaya kerugian 
kerusakan akan kerugian naik tidak tidak 
memacu "ika asuransi yang terkait terkait 
bursement pengembangan dibayarkan besar, 
Safety programs premi akan besar 
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mendapatkan keselamatan kapal. Hasil analisa ini juga disesuaikan dengan 
kondisi keuangan pemsahaan pelayaran, sebagai pemilik kapal. Selain 
untuk pemilik pihak galangan juga hams melakukan perbaikan, 
keselamatan kapal juga melibatkan galangan yang melakukan reparasi . 
SOLAS 1966 & 74 atau tahun 1981 amandemen, IMO dengan ISM 
Code & MSC-nya, lACS, dapat menjadi acuan dalam menciptakan 
keselamtan kapal. Untuk reparasi tidak seperti pembangunan kapal bam 
yang memang hams memenuhi semua regulasi yang dikeluarkan. Regulasi 
yang dikeluarkan digunakan untuk memperbaiki kondisi yang ada dengan 
segala teknik rekayasa untuk mendekati regulasi. Karena ada beberapa 
regulasi yang disesuaikan untuk daerah pelayaran. Dimana kondisi ini 
tidak mtmgkin terjadi di Indonesia, kecuali jika daerah pelayaran yang 
ditempuh diluar Indonesia. 
5.5.1 Rekomendasi untuk Galangan Kapal 
Dari hasil analisa, banyak bahaya dari galangan yang ditimbulkan 
oleh kesalahan manusia. Sehingga perlu dilakukan peninjauan ulang oleh 
pihak manajemen mengenai kebijakan yang dibuat karena banyaknya 
aturan yang dibuat oleh pemsahaan dilanggar. Komitmen dari atas 
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Dalam galangan kapal perlu dilakukan beberapa hal untuk 
menciptakan keselamatan kapal dalam reparasi kapal. Beberapa hal 
dibawah ini mungkin dapat dilakukan untuk perbaikan : 
• Manajemen : 
1. Secara garis organisasi tidak ada masalah tetapi yang 
menjadi masalah adalah bagaimana mengkoordinasikan 
secara maksimal pada setiap pihak yang terlibat langsung 
dengan proses reparasi. 
2. Dari yang paling atas, yaitu pihak GM BUM HARKAN, 
harus paham benar dengan ' SAFETY ' bukan hanya sekedar 
pernyataan untuk zero accident, tetapi untuk tiga hal yaitu 
tindakan aktif untuk menghindarkan manusia mengalami 
luka, kerusakan pada property, dan pencemaran lingkungan. 
3. Jika memang dibentuk safety officer, dibuatkan job 
description. Safety officer harus dibawah satu kendali, tidak 
dari kendali yang berbeda dengan tugas yang sama, sehingga 
tanggungjawab tidak ada. 
4. Dilakukan peninjauan ulang terhadap semua kebijakan yang 
telah dibuat, apakah sudah cukup mengarah pada 
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• Dokumentasi : 
Dokumentasi penting dilakukan dan yang terpenting adalah 
dokumen tersebut valid dan tersedia untuk orang yang 
benar - benar membutuhkan. Maka perusahaan mungkin 
dapat melakukan : 
1. Dibuat prosedur pencatatan mengenai pekerjaan reparasi 
yang dilakukan serta data- data kapal secara lengkap. 
2. Data tersebut untuk keperluan keselamatan kapal. 
3. Dokumen yang valid harus tersedia pada semua tempat 
yang membutuhkan. 
4. Jika perlu dapat dilakukan perubahan pada dokmnen 
tersebut melalui persetujuan yang berwenang. 
5. Data yang sudah tidak valid dapat dimusnahkan. 
6. Dibuat jadwal secara periodik untuk melakukan audit dan 
review di lapangan jika perlu. 
7. Efisiensi dari pekerjaan di review dari dokumen tersebut, 
kemudian dibuat prosedur kerja yang mengarah pada 
keselamatan. 
• Peralatan : 
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serta melakukan kalibrasi pada peralatan tersebut. Hasil 
analisa memang tidak memmjukan pengaruh yang besar 
sebab tidak keseluruhan pada galangan tersebut dan hanya 
dilakukan selama ± 16 hari. Maka pemsahaan dapat 
melakukan: 
1. Melakukan pemeriksaan secara berkala terhadap 
peralatan yang ada. 
2. Kemudian dilakukan kalibrasi secara berkala terhadap 
peralatan yang ada. 
3. Labelisasi pada peralatan untuk pemeriksaan dan 
kalibrasi. 
• Safety Officer : 
Safety officer kenyataannya belum paham benar dengan 
posisinya, ditunjang dengan kebijakan dan peraturan yang 
belum sepenuhnya mengarah pada keselamatan sekalipun 
sudah mtmcul slogan 'safety first'. Mtmgkin pemsahaan 
dapat melakukan : 
1. Memberikan pelatihan pada safety officer mengena1 
safety lebih jauh. 
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departmentnya, jika kesulitan maka safety officer harus 
meminta pertimbangan pada orang yang ahli pada bidang 
tersebut. 
5.5.2 Rekomendasi untuk Pemilik Kapal 
Dari hasil analisa mulai FTA, Risk Assessment, dan Cost Benefit 
Assessment, maka perbaikan yang harus dilakukan oleh pihak pemilik 
kapal sesuai dengan basil dari analisa. 
Pacta penulisan tugas akhir ini data yang di dapat dari pemilik 
hanya hasil direct survey, data lengkap mengenai kerusakan tidak dipunya 
oleh pemilik kapal ' PT. SEKA WAN MAJU SEJAHTERA ' . Maka tmtuk 
catatan data, pemilik bisa melakukan : 
• Pihak pemilik harus membuat jadwal pendataan terhadap 
keseluruhan kapal secara berkala dalam kaitannya untuk 
mengontrol keselamatan kapal. 
• Membuat prosedur pendataan untuk mengontrol dokumen baik di 
kapal maupun di darat, dalam kaitannya tmtuk mengontrol 
keselamatan kapal. 
• Dokumen dengan data yang valid tersedia pada tempatnya, baik 
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• Data yang tidak diperlukan lagi dapat dihancurkan. 
Untuk mengontrol keselamatan kapal maka ship owner dapat melakukan : 
• Selalu melakukan audit kedalam, terhadap kapal untuk melihat 
dan menentukan bahaya yang mengurangi keselamatan. 
• Melakukan penjadwalan untuk audit dan mengevaluasi data, serta 
melihat secara langsung ke kapal bila perlu, lmtuk mendapatkan 
bukti langsung. 
• Dari audit supaya dapat dibuat tindakan penanggulangan, yang 
dapat menjadi panduan dan dapat dipahami oleh semua. 
• Orang yang melakukan audit dan pemeriksaan hams independent 
tidak dibawah kendali pihak management. 
• Hasil audit dan pemeriksaan oleh pemeriksa hams diserahkan 
pada pihak manajemen sehingga dapat segera diperhatikan. 
• Pihak manajemen hams segera melakukan tindakan jika 
ditemukan bahaya dengan resiko yang besar. 
Hasil survei oleh penulis dengan melihat secara langsung kondisi 
kapal dan setelah dilakukan analisa, di dapat beberapa item yang perlu 
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Kabel terkelupas 
Kabel sampai putus 
Menyebabkan sengatan listrik 
Menyebabkan short cut. 
Bah V Penerapan TSA 
Maka pencegahan yang dapat dilakukan : 
1. Jika ada pekerjaan dekat dengan kabel, pada daerah 
tersebut kabel harus tertutp dengan bahan yang tahan 
benturan. 
2. Jika dana memungkinkan, kabel yang menuju terminal -
terminal dibuatkan funnel/ saluran yang mudah dibuka 
jika harus dilakukan perbaikan pada kabel. 
3. Kabel tidak ditempatkan pada daerah yang mudah 
tersangkut oleh crew atau penumpang. 
• Machinery system : 
Mempertimbangkan umur mesm induk, mesm bantu, 
propeller generator yang sudah tua, dan kamar rnesin, serta 
sistem pipa bahan bakar. Maka pihak owner harus membuat 
tindakan pencegahan kecelakaan jika terjadi dikamar mesin. 
Pihak dapat melakukan tindakan seperti dibawah ini : 
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terjadi kerusakan/ incident, AIS bukan hanya digunakan 
tmtuk navigasi. 
3. Terminal pemadam kebakaran yang ada pada kamar 
mesin harus aktif. 
4. Sistem pipa harus sedemikian rupa dapat terlindungi dari 
benturan dengan peralatan crew jika ada perbaikan 
mesin, mengingat letaknya yang berdekatan. 
5. T ersedia label menyelamatkan diri yang terbuat dari 
bahan 'Luminescent', jika lampu pada kamar mesin 
sampai mati. 
• Passenger deck : 
Passenger deck letaknya diatas main deck atau car deck, 
dan letak life boat berada diatasnyal top deck. Pada deck 
penumpang banyak bahan yang mudah terbakar, tetapijalan 
keluar dari ruangan terbatas. Maka pihak pemilik kapal 
dapat melakukan tindakan seperti dibawah ini : 
1 . Semua peralatan yang ada di deck penumpang harus 
terisolasi, untuk menghindari kebakaran jika terjadi short 
cut. 
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4. Penempatam pemadam kebakaran portable yang mudah 
dijangkau oleh penumpang/ crew dan tidak dekat dengan 
barang elektronik yang dapat menyebabkan kebakaran. 
• Car deck: 
Car deck sellli tertutup yaitu jendela tertutup dengan 
dinding yang ada dalam car deck. 
Tindakan yang dapat dilakukan : 
1. Membuatkan saluran sirkulasi udara. 
2. Lampu yang terang. 
3. Ada label meloloskan diri dari bahan 'Luminescent'. 
BAB VI 
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BABVI 
STRATEGI PENERAPAN TSA 
Cukup diperlukan banyak cara agar TSA dapat diterapkan pada sebuah 
galangan kapal terutama saat reparasi kapal dalam kaitannya untuk menjamin dan 
meningkatkan keselamatan kapal. Safety merupakan suatu kondisi yang menjamin 
keselamatan manusia dan memerlukan banyak biaya. Dalam bab ini penulis tidak 
sampai membahas berapa besar biaya yang dibutuhkan untuk menerapkan TSA 
tetapi seseuai batasan hanya sampai bagaimana menerapkan TSA. Melihat dari 
skema TSA bahwa pengunaan FSA untuk pemeriksaan keselamatan pada semua 
pihak yaih1 Galangan Kapal, Pemilik Kapal, Klasifikasi. 
6.1 Perbaikan Manajemen 
Manajemen ini diperuntukan pada dua pihak yaitu pada pihak 
galangan dan pihak pernilik kapal. IMO mengeluarkan regulasi untuk 
Safety Management System (SMS). 
Dalam menerapkan TSA ada beberapa hal yang harus dirubah dan 
harus diperbaiki . Antara lain : 
Kebijakan yang menyatakan SAFETY J<iRST harus benar-benar 
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Dengan memmjukan besamya resiko jika tanpa pengunaan APD 
kemtmgkinan kecelakaan yang terjadi pada saat kerja akan 
mencelakai. Pendekatan pemahaman bahwa keselamatan diri 
dipengamhi oleh semua komponen yang terlibat di lapangan keija. 
Kapal sebagai salah satu komponen juga punya pengaruh 
menimbulkan kecelakaan pada pekerja. Dengan adanya peringatan 
tersebut diharapkan pekerja bekerja sesuai prosedur agar tidak 
mencelakai dirinya. Secara tidak langsung hal tersebut akan 
berpengaruh untuk melakukan pekeijaan sesuai dengan slogan 
SAFETY FIRST. 
Organisasi yang ada saat ini tidak ada satu departemen yang secara 
terpisah menfokuskan diri tmtuk membuat sutau rencana program 
yang mengarah pada safety. Sangat diperlukan fleksibilitas dari 
organisasi untuk pembahan yang cepat serta respon yang sangat 
cepat pula. Untuk menciptakan hal itu sangat perlu adanya 
kmmmikasi yang lancar sehingga sehuuh ide/ masukan selalu 
bermunculan. 
Jika semua karyawan memahami pentingnya safety maka pihak 
manajemen hams merubah bentuk manajemen yang mengarah 
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Dalam pelaksanaan pihak manaJemen hams membuat program 
perencanaan yang mengarah pada product safety program yang dapat 
dilihat seperti pada uraian di bawah : 
• Program tmtuk meminimalkan kecelakaan dan/ atau kesalahan 
serta pengaruhnya. Kemudian dapat dibuat catatan berupa : 
1. Apakal1 kerusakan pada hazardous area yang harus dibuat 
program pencegal1an untuk reparasi. 
2. Mengisolasi dari semua sistem yang terkait jika reparas1 
yang dilakukan memptmyai pengaruh. 
3. Sebisa mungkin menggunakan alat yang tidak mudah 
menimbulkan percikan api pada saat reparasi dikamar mesin 
yang dekat dengan bahan yang mudah terbakar/ pada daerah 
yang mengandung gas yang mudah terbakar. 
4. Periksa seluruh kondisi peralatan yang digtmakan dalam 
reparas1. 
5. Kemampuan tenaga kerja yang melakukan reparasi, terlebih 
bila dilakukan pada hazardous area. 
6. Jika material yang direparasi dan material pengganti 
memiliki hazardous characteristic, harus dipahami 
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1. Membuat label berisi gambar atau tulisan dengan bahasa 
yang mudah dimengerti mengenai hal - hal yang tidak boleh 
dilakukan dan yang harus dilakukan. 
2. Ada peringatan dari orang yang bertanggtmg jawab pada 
safety (Safety Officer/ Senior Authories Person/ Safety Man) . 
3. Setiap pekerjaan yang membutullkan safety permit harus 
diketahui dengan jelas oleh pekerja yang melaksanakan. 
4. Semua pekerjaan yang menghasilkan panas, gas beracun, 
atau lainnya, yang dapat menyebabkan kecelakaan kerja 
pada saat itu atau setelah kapal keluar dock hams terkontrol, 
jika diluar batas yang ditoleransi dengan alarm atau 
peringatan dari safety officer. 
5. Label peringatan dan meloloskan diri dalam kapal harus 
dapat terlihat dalam kondisi gelap jika aliran listrik mati, 
baik saat di dock atau saat berlayar. 
• Work procedure, meli11at kondisi kapal hams dibuat prosedur 
kerja dengan resiko yang minimal. Berisikan beberapa hal berikut : 
1. Setiap reparasi harus tersedia instruksi keija yang mudah 
dipahami dan tersebar pada pekerja. 
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3. Semua bagian yang direparasi hams diberi keterangan yang 
jelas serta diberi gambar bila diperlukan, jika tidak ada hams 
dikonsultasikan pada orang yang berkompeten. 
4 . Semua pekerjaan panas hams tersedia tenninal pemadam 
kebakaran yang dekat. 
5. Setiap pekeijaan din gin pada area disekitar hazardous area, 
maka semua sistem yang terhubung hams terisolasi dengan 
baik. 
6. Aliran listrik dalam setiap pekerjaan elektronik hams mati, 
komponen elektronik yang disimpan pada sulm tertentu 
hams tersimpan dengan baik. 
7. Pekerjaan yang berada diruang tertutup atau ruang terbatas, 
mulai dari peralatan kerja, sistem, material yang digunakan, 
kandungan gas, isolasi , dan tenaga kerja hams terkontrol. 
8. Peralatan untuk penyelamatan setiap pekerjaan hams 
tersedia. 
9. Aliran udara harus selalu terkontrol, tersedia peralatan gas 
free dan sirkulasi udara. 
10. Ijin pekerjaan yang terkontrol dengan waktu hams selalu 
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6.2 Pengembangan SDM 
Pemahaman keselamatan yang terbentuk hams ditunjang dengan 
pengetahuan mengenai keselamatan itu sendiri. Maka perlu diadakannya 
pengembangan ihnu keselamatan antara pihak galangan, pemilik kapal, 
klasifikasi, dan pihak terkait dengan keselamatan semisal administrator, 
lembaga pendidikan dan lain sebagainya. Beberapa cara yang umun dapat 
digtmakan untuk pengembangan SDM seperti dibawah ini : 
Pendidikan dan pelatihan 
Perbaikan metode - metode 
Gaji sesuai prestasi 
Motivasi 
Lingktmgan kerja 
Dalam pelaksanaan tidak mtmgkin dikerjakan secara individu 
tetapi melalui tim. Untuk membentuk SDM yang baik dapat melalui tim, 
tetapi hams terlebih dahulu dipahami bahwa dalam tim hams ada beberapa 
aspek seperti berikt1t : 
1. Identitas pribadi anggota tim. 
Selumh anggota kelompok hams mengetahui semua 
anggota yang ada dalam timnya. Tujuannya agar tercipta 
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Dengan terciptanya hubungan antar anggota maka dapat 
tercipta kerja sama dan saling membantu. 
3. Identitas tim dalam organisasi 
Faktor ini terdiri dari dua aspek. Pertama, kesesuaian tim 
dalam organisasi, menyangkut apakah misi tersebut 
merupakan prioritas dalam perusal1aan? Apakal1 tim 
mendapat dukungan dari manajemen puncak? Kedua, 
pengaruh keanggota tim terhadap hubungan dengan 
anggota diluar tim. Sangat penting dalam kaitannya dengan 
gugus tugas dan tim proyek. 
Keberhasilan untuk menciptakan kerja sama tim perlu adanya : 
Adanya saling ketergantungan 
Perluasan tugas, perlunya tim diberi tantangan 
Penjajaran/ kesetaraan untuk mengutamakan kepentingan 
tim 
Bahasa yang umtun. 
Kepercayaan dan Perhatian. 
Memperhatikan bakat anggota tim. 
Keterampilan memecahkan masalah. 
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Jika pemahaman akan pentingnya keselamatan dan ada 
peningkatan kualitas SDM maka seluruh plan safety program serta seluruh 
rekomendasi yang ada, lambat tapi pasti maka perusahaan dapat 
menerapakan TSA lmtuk reparasi kapal dalam kaitannya peningkatan ship 
safety ( keselamatan kapal ). 
6.3 Pengawasan Sub contractor 
Banyak pekerjaan reparasi kapal yang disubkan karena beberapa 
alasan. Tetapi perlu diperhatikan bahwa pekerja dari subkon bekerja 
dengan cepat karena dari pemilik subkon menggunakan fungsi waktu. Jika 
jumlah pekeijaan sedikit tetapi waktu pengeijaan terlalu lama maka 
subkon akan mgi. Karena hal tersebut kerja dari subkon cukup cepat dan 
sering kali bekerja tanpa pengawasan, karena pengawas tidak ditempat 
maka semua pekerjaan dikeijakan tanpa memmggu koordinasi. 
Kesulitan yang ada adalah bagaimana mengatasi pekeija dari 
subkon untuk memal1ami safety. Dilihat dari APD yang dikenakan oleh 
pekerja dari subkon tidak sama dengan pekerja dari galangan, sangat 
minim. Menunjukan tingkat standard keselamatan subkon lebih rendah 
dari galangan. Yang perlu dilakukan adalah menyetarakan dari subcon 
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Jika safety first dari galangan sudah terbentuk dengan baik maka 
dept. yang khusus menangani safety melakukan pengaral1an 
keselamatan singkat pada para pemilik subkon yang bekerja pada 
galangan tersebut, sehingga tercapai safety keseluruhan. 
Perlunya pihak galangan juga memberikan supervisor untuk 
mengawasi bagaimana kerja dari subkon sehingga kerja dapat 
terkontrol sesuai dengan standar keselamatan yang dipakai oleh 
galangan. 
Antara subkon dengan pihak galangan perlu adanya jalur 
komunikasi sehingga keselamatan tidak satu arah dari galangan. 
M ungkin dengan usaha diatas untuk menciptakan pemahaman dan 
cara kerja yang mencerminkan keselamatan pada para pekeija subkon 
dapat setara dengan pekerja dari galangan yang menerapkan safety first. 
Tinggal bagaimana subkon tetap terkontrol supaya standar safety tetap 
sama dengan pihak galangan, mungkin usaha perlu dilakukan adalah sama 
dengan uraian diatas, yaitu subkon dianggap sebagai tim proyek. Sehingga 
perlunya terjalin kerja sama antara tim dari galangan dengan tim dari 
subkon. 
Jika pihak galangan sudah mebuat plan program untuk safety maka 
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6.4 Pemanfaatan TSA 
Untuk menerapkan TSA maka sebelumnya harus dibiasakan untuk 
mendiskripsikan semua sistem yang ada dan peraturan/ regulasi yang harus 
dipenuhi. Karena pemenuhan aturan atau regulasi juga akan meningkatkan 
keselamatan kapal yang direparasi. Hal ini akan mempengaruhi cara 
survei, bagaimana galangan, pemilik kapal, dan klasifikasi untuk melihat 
kapal sebagai satu kesatuan sistem yang ada dan bagaimana 
menguraikannya. 
Dittmjang dengan perbaikan manajemen disemua departemen dan 
adanya peningkatan kemampuan atau kualitas dari tenaga kerja, 
merupakan faktor utama untuk menggunakan metode safety. Metode 
keselamatan yang digtmakan adalah TSA. Kerena metode ini barn, perlu 
diberikan pelatihan pada beberapa orang (safety officer). Setelah 
kemampuan menggunakan TSA ada maka dalam prosedur kerja dapat 
dibuat TSA. Untttk melatih penggunaan TSA dapat dilakukan sendiri oleh 
beberapa orang tersebut (safety officer). 
6.5 Proses Penerapan TSA 
Melihat pada Bab IV, bagaimana proses pelaksanaan reparas1 
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Maka dalam upaya penerapan TSA hams dicari lebih dahulu apa 
yang menyebabkan mtmculnya permasalal1an tersebut. Untuk melihat 
dengan jelas bagaimana strategi penerapan TSA dapat dilihat pada 
lampiran Xll. 
Permasalahan yang ada pada setiap proses reparasi muncul karena 
adanya pennasalal1an pada galangan kapal, pada pemilik kapal, dan 
klasifikasi (klass surveyor). Dalam safety analysis ada metode 
(pengindentifikasian hazard) yang dapat digunakan tmtuk merunut setiap 
permasalahan yang terjadi. Erat kaitannya untuk penerapan TSA, sebagai 
usaha untuk menciptakan budaya keselamatan. 
Dalam proses reparasi kapal, pennasalahan yang terjadi hams 
terkoleksi dengan baik ( dokumentasi), karena dokumen tersebut dapat 
dijadikan acuan setiap teijadi pennasalal1an pada reparasi kapal. Karena 
dalam penulisan tugas akllir ini, bertujuan tmtuk menerapkan TSA pada 
galangan kapal maka pencarian sumber permasalahan hanya pada 
galangan kapal itu sendiri. Mengapa dernikian, karena : 
• Pada setiap proses reparasi kapal, kapal yang masuk pada dok akan 
berbeda setiap saat. Hal ini juga akan diikuti oleh klasifikasi, 
disesuaikan dengan aturan klasifikasi yang digunakan kapal 
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• Standar safety yang nantinya diterapkan oleh pihak galangan kapal 
hams sa1na tmtuk semua kapal yang masuk (baik tipe, ukurannya) 
dengan semua faktor yang ada. 
• TSA dapat menjadi salah satu bentuk layanan dari galangan kapal, 
kerana hasil akhir dari proses analisis keselalllatan ada beberapa 
rekomendasi yang hams disalllpaikan pada pihak pemilik kapal dan 
pihak klasifikasi. Rekomendasi tersebut akan memberikan 
beberapa pertimbangan perbaikan yang harus dilakukan oleh 
pemilik kapal tanpa menghilangkan peran dari klasifikasi. Jika 
rekomendasi dari pihak galangan kapal dipercaya, hal tersebut 
dapat menjadi additional repair dan mempakan sebuah revenue 
bagi galangan kapal. 
Setelah permasalahan terkoleksi dengan baik, maka srnnber 
permasalahan yang terjadi pada galangan kapal diharapkan dapat 
diketahui. Srnnber permasalahan yang terjadi dapat berasal dari tim kerja, 
semua fasilitas yang terkait, doknya, atau dari manajemennya sendiri. 
Seperti yang telah diuraikan di atas, semua bentuk srnnber 
pennasalahan dapat diperbaiki, tetapi semuanya kembali pada kebijakan 
pihak manajemen. 
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terciptanya budaya keselamatan pada galangan kapal, barn setelah hal itu 
tercipta TSA dapat diterapkan pada galangan kapal. 
BAB VII 
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BAB VII 
PEMBAHASAN MASALAH 
Pada bab IV dan bab V telah dijelaskan pelaksanaan reparasi dari galangan 
kapal dan bagaimana cara kerja jika diterapkan TSA untuk meningkatkan 
keselamatan kapal pada reparasi kapal. Selanjutnya dalam bab ini akan dibahas 
permasalahan - permasalahan dalam pelaksanaan TSA. 
7.1 Bagaimana Kondisi di Lapangan Dapat Mengurangi Keselamatan 
Kapal. 
Dari banyaknya kasus kecelakaan kerja yang terjadi, dan 
diantaranya sampai mengakibatkan kerusakan yang cukup parah pada 
kapal yang sedang direparasi , dapat dijelaskan mengapa kecelakaan 
tersebut terjadi. Pada kasus kapal SALA W ATI misalnya, terjadinya 
kebakaran akibat dari human error, sedangkan kerusakan yang 
ditimbulkan cukup parah, kapal terbakar habis. Belum lagi terhadap kasus 
- kasus yang lain, dimana kecelakaan yang terjadi sebagian besar 
disebabkan oleh human error. 
Beberapa kasus kecelakaan yang terjadi tidak secara langsung 
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• Siapa dan bagaimana pekerja dari pihak galangan kapal 
melaksanakan reparasi kapal. Hal ini mempunyai pengaruh yang 
cukup besar. Meliputi: 
Kemampuan pekerja dari pihak galangan kapal berbeda 
dengan peke:rja dari pihak subkontraktor. 
Tingkat disiplin pekerja dari pihak galangan kapal berbeda 
dengan peke:rja dari pihak sub kontraktor. 
Usaha untuk meningkatkan kualitas pekerja dari pihak 
galangan kapal berbeda dengan pihak sub kontraktor. 
• Slogan yang ada pada galangan kapal "SAFETY FIRST' tidak 
tertanam benar pada seluruh pegawai, hal ini terlihat dari : 
Alat Perlindungan Diri (APD) tidak digunakan oleh seluruh 
pekerja yang berada dilapangan, baik dari tingkat pekerja 
sampai tingkat pengawas. 
Peh.mjuk kerja yang safety atau standar kerja yang safety 
belum ada, sehingga pekerja melakukan pekeijaannya tidak 
memperhatikan keselamatan, baik tmh.lk dirinya/ unttlk kapal. 
• Tim kerja yang mengerjakan reparasi kapal (pada survei penulis) 
tidak teijadi koordinasi. Hal ini dapat dilihat dari : 
Tugas Akhir ( KP 1701) Bah VII Pembahasan Masalah 
Antara pihak galangan kapal dan pihak sub kontraktor, 
pembagian keija ada tetapi serangkali berita kerja sampai 
pada pekerja terlambat, sehingga schedule pekerjaan berubah. 
Pimpinan proyek sering kali tidak berada dilapangan untuk 
mengkoordinasi pekerjaan yang ada dilapangan. 
• Setiap kapal yang masuk pada galangan kapal untuk setiap dok 
selalu berbeda. Tim yang mengerjakan juga selalu berbeda. Karena 
perbedaan tersebut maka permasalahan yang terjadi juga selalu 
berbeda. Maka untuk mengatasi setiap permasalahan memerlukan 
pemecahan tersendiri, sehingga diperlukan : 
Work procedure dan work instruction, tujuannya adalah 
semua pekeijaan dapat beijalan dengan baik, jika teijadi 
kesalahan dapat langsung melihat pada panduan tersebut. 
T ersedia posko di lapangan tmtuk melakukan koordinasi dan 
perencanaan kerja, serta pemecahan masalah yang teijadi 
dilapangan. 
• Komunikasi yang terjadi dalam tim tidak baik, jika terjadi 
kesalahan banyak pekeija yang langsung mengerjakan tanpa ada 
konsultasi dengan pimpinan proyek. Hal ini dikarenakan akibat 
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dari sisi galangan kapal saJa. Pemilik kapal dan klasifikasi juga 
mempunyai pengamh. Karena analisis keselamatan yang dilakukan pada 
pihak pemilik kapal dan klasifikasi, sehingga menghasilkan sebuah data 
yang berpengaruh terhadap peningkatan keselamatan kapal pada saat 
reparas1. 
7.1.1 Kondisi Reparasi Kapal di Pengaruhi Pemilik Kapal 
Dalam penulisan tugas akhir ini, ada dua pernilik kapal yang 
berbeda yaitu pemilik kapal SMS KARTANEGARA dan POMOKO. Pada 
Bab IV dan di atas sudah diuraikan sedikit mengenai kondisi pemilik 
kapal. Kondisi tersebut lebih jelas akan diuraikan di bawah. Kerana selama 
proses pengamatan didapatkan dua nama kapal dan kebetulan merniliki 
perbedaan yang sangat mencolok dalam penerapan safety. (Pada kasus 
kecelakaan kerja yang terjadi pada beberapa kapal, tidak diuraikan 
dibawah, atau bagaimana kondisi ship owner, karena terjadi sebelum 
dikerjakannya tugas akhir ini) 
• SMS KARTANEGARA 
Background dari pemilik kapal (PT. SEKA WAN MAJU 
SEJAHTERA) tidak ketahui karena pemilik kapal SMS 
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Dari basil analisis keselamatan yang dilakukan, banyak sekali 
diperlukan pembuktian dengan melihat data kapal, dokumen kapal. 
Oleh penulis kemudian dilakukan wawancara untuk mendapatkan 
data - data tersebut. Hasil yang di dapat, 
Data beberapa gambar tidak ada, oleh karena itu dalam daftar 
reparasi kapal juga tertera untuk redrawing beberapa gambar. 
Kemudian mengena1 dokumen kapal yang berisikan 
dokumentasi dari perjalanan kapal tidak ada, hal ini karena 
kapal tersebut barn dibeli dari galangan kapal di China. 
Dengan adanya gambaran di atas memang pemilik kapal, 
adalah perusahaan yang barn berdiri, dan kapal yang dibeli juga 
bukan kapal barn melainkan kapal bekas (second). Tetapi 
seharnsnya kondisi tersebut tidak menjadikan pihak manajemen 
pemilik kapal tidak membuat manajemen yang baik. Manajemen 
seharnsnya sudah mempersiapkan mulai dari pendataan dokumen, 
melengkapi dokumen tersebut jika mem1mgkinkan. Dibuat prosedur 
kerja, baik di darat atau untuk crew di kapal. 
Pada saat kapal sedang direparasi, terlihat sekali jika pemilik 
kapal tidak paham benar dengan keselamatan kapal. Pengawasan 
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Belum tercipta budaya keselamatan pada pihak manajemen, 
terlihat dengan tidak adanya : 
a. Tidak ada APD pada pihak ship owner 
b. Tidak ada work procedure dan work instruction yang jelas 
bagi crew kapal. 
c. Tidak ketahui apakah ada komitmen tmtuk menciptakan 
Safety First. 
d. Tidak ada pengawasan secara menyeluruh dan melakukan 
tekanan pada pihak galangan kapal selama proses reparasi 
kapal, jika dirasa pekerjaan salah. 
e. Tidak ada inisiatif sendiri tmtuk merekam/ record 
pekerjaan secara harian, sebagai antisipasi jika melakukan 
claim pada pihak galangan kapal. 
Pihak manajemen hanya mempertimbangkan aspek ekonomis 
jangka pendek. Tetapi tidak memperhatikan kondisi kapal, 
sehingga jika terjadi kecelakaan berapa kerugian yang terjadi 
tidak masuk dalam pertimbangan ekonomis. 
• POMOKO 
Perusahaan pemilik kapal (FreePort) sudah menerapkan konsep 
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galangan kapal, ada beberapa bagian yang sesuai dengan 
jadwal perawatan. Terlihat dipatuhinya jadual yang sudal1 
dibuat. Karena dari pihak manajemen tidak mau rugi dengan 
terjadinya kecelakaan yang disebabkan karena bagian kapal 
yang seharusnya di lakukan perawatan, tidak dilakukan. 
Semua pekeija baik dari crew kapal atau dari galangan kapal 
yang masuk atau berada dalam kapal harus mengenakan APD. 
Jika pekerjaan reparasi kapal tidak memenuhi dari standar atau 
rule yang digunakan kapal, owner surveyor mengajukan claim. 
Hal ini menyebabkan galangan kapal selalu bekerja sesuai 
dengan prosedur, karena galangan kapal tidak mau rugi akibat 
adanya claim dan pengerjaan ulang. 
Pihak owner surveyor selalu menuntut semua pekerjaan 
reparasi yang dilakukan terhadap kapalnya selalu memenuhi 
standar keselamatan kerja. Hal ini mempengaruhi standar keija 
dari galangan kapal tersebut. 
7.1.2 Kondisi Reparasi Kapal di Pengeruhi Klasifikasi 
Sarna halnya dengan pemilik kapal, klasifikasi juga berpengaruh 
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Sesuai dengan kesepakatan yang dikeluarkan oleh lACS bahwa 
semua kapal yang berasal dari beda klasifikasi dan area 
pelayaran harus melakukan beberapa hal : 
a. Transfer klasifikasi dari klasifikasi sebelumnya, tetapi 
dalam survey tidak diketahui adanya dokumen transfer 
klasifikasi (wawancara dengan pihak ship owner) 
b. Pihak klasifikasi tidak melakukan perubahan load line 
pada kapal, sebelumnya kapal berlayar diluar area 
pelayaran Indonesia. 
Kemampuan dan pemahaman survei dari pihak klasifikasi baik, 
tetapi tidak disertai dengan kemampuan dan pemahaman 
ten tang aturan dari klas tersebut. ( dilihat langsung dilapangan) 
Selama dilakukan survei tidak disertai dengan panduan survei 
dan pemeriksaan, sehingga kemsakan yang terjadi pada kapal 
terlihat hanya dilakukan perbaikan tetapi tidak mengacu pada 
rule dari klas. 
Surveyor yang dilapangan terlalu sering terjadi kesepakatan. 
Pihak Klasifikasinya sendiri juga tidak memberikan aturan 
yang tegas bagi surveyor yang melakukan tindakan seperti itu. 
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kerusakan yang membutuhkan alternative ( daerah yang mudah 
terbakar). 
• POMOKO 
Klasifikasi yang menangani kapal tersebut merupakan klasifikasi 
yang sudah tergabung dalam lACS, sehingga dalam pelaksanaan 
pengawasan reparasi kapal sudah menggunakan ketentuan dari 
lACS : 
Prosedur tersebut meliputi : 
Transfer klasi:fikasi 
Prosedur pemeriksaan kapal 
Kualifikasi dari surveyor yang ada dilapangan 
Batas toleransi jika terjadi ketidak sesuaian dengan rule 
Prosedur analisis terhadap kemsakan 
T ersedianya data - data yang merupakan basil analisis 
keselamatan dari pusat (head office), sehingga dapat 
dijadikan pertimbangan surveyor dalam pengambilan 
keputusan 
Tersedia tools untuk analisis pekerjaan, baik bangunan barn 
atau reparasi 
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galangan kapal untuk bekerja sesuai dengan kondisi tersebut. 
Karena itu standar keselamatan selalu diutamakan, jika teijadi 
kesalahan pihak galangan kapal mendapat claim dari klasifikasi. 
7.2 Kemungkinan Penerapan TSA 
Kemungkinan tersebut dapat dilakukan asalkan keseriusan dari 
pihak manajemen ptmcak dalam memahami dan menerapkan safety first 
(utamakan keselamatan) benar - benar dilakukan. Kondisi kedua yang 
memtmgkinkan adalah pada pihak galangan juga sudah terbentuk safety 
officer, kemudian dari pihak pemilik kapal juga harus memenuhi ketentuan 
keselamatan keija dan IMO tmtuk keselamtan dilaut. Pihak klasifikasi 
secara global juga sudah serius memikirkan permasalahan keselamatan 
kapal yaitu keluarnya regulasi dari lACS. 
Penunjang diterapkannya TSA pada reparasi kapal sudah ada 
sekarang tinggal bagaimana menanamkan "safety " pada para pekeija dan 
bagaimana meningkatkan kualitas pekerja untuk memuhi semua standard 
keselamatan yang cukup sulit dan banyak. 
Untuk faktor teknis ini dilihat dari kemampuan financial dari 
galangan, pemilik kapal, dan klasifikasi. Karena faktor tersebut mungkin 
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maksimal juga berstunber dari keseriusan untuk melaksanakan semua 
prosedur keija. Sehingga terjadi pengurangan effisiensi dan efektifitas. 
7.3 Kerangka Kerja Penerapan TSA 
Kerangka kerja penerapan TSA pada reparasi kapal, gambarannya 
dapat dilihat pada lampiran XIII. Dalam ulasan selanjutnya merupakan 
penjabaran dari gambar diagram penerapan TSA. 
Proses reparasi kapal pada galangan kapal tetap, dimana proses 
awal dari kapal sebelum masuk dok sampai kapal keluar dok adalah sama 
seperti pada Bab IV. Meliputi beberapa tahap yaitu: 
Tahap awal adalah pengajuan daftar reparasi (repair list) , pada 
tahap ini pemilik kapal mengajukan semua kerusakan yang 
akan diperbaiki. 
Setelah sampai pada tahap kesepakatan estimasi biaya reparasi 
kapal maka pihak galangan kapal akan menindak lanjuti 
dengan melakukan survei pada kapal. Sebelum dilakukan 
survei pada kapal, seharusnya data yang berhubungan dengan 
kemsakan, tempat kemsakan, penyebab kemsakan, dan gambar 
kapal yang dibutuhkan diberikan pada pihak galangan kapal. 
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waktu pada pihak galangan kapal untuk melakukan persiapan 
jika data/ gam bar yang dibutuhkan tidak tersedia. 
Survei awal tersebut dilakukan oleh pihak galangan kapal dan 
owner surveyor. Tahap awal tersebut bertujuan tmtuk 
Melihat bagaimana kondisi kerusakan yang terjadi, bagaimana 
daeral1 sekitar kerusakan, tempat kerusakan, kemudian melihat 
data dan gambar apakah sesuai dengan apa yang diajukan dan 
gambar yang ada masih sesuai dengan kondisi sebenamya. 
Proses selanjutnya adalah pengolahan data. Data yang 
diperoleh oleh pihak galangan kapal akan di olah tmtuk 
menentukan : 
a. Siapa tim kerjanya? 
b. Kapal tersebut masuk pada dok mana? 
c. Fasilitas apa saja yang dibutuhkan dll. 
(Survei awal terbatas pada kerusakan yang terjadi pada bagian 
kapal yang ada diatas air dan pada badan kapal, bagian bawah kapal hanya 
menyesuaikan data yang ditunjukan pemilik kapal. Sehingga pengolahan 
disesuaikan data yang di dapat oleh galangan kapal). Proses pengolahan 
data tersebut sudah melibatkan metode TSA. 
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dipersiapkan, tim kerja yang mengerjakan reparasi kapal, dan 
pendukunng lainnya pada dok tersebut. 
Hasil yang dikeluarkan hazard analysis akan dikelola dalam risk 
assessment; 
Untuk melihat resiko yang memiliki kemungkinan dapat 
terjadi. 
Setelah semua resiko yang dapat terjadi diketahui, dapat 
dilakukan analisa lebih lanjut yaitu risk control option 
tujuannya untuk mencari altematif mengontrol resiko sehingga 
resiko tidak teijadi, atau jika terjadi efek yang di timbulkan 
nngan. 
Tahapan tersebut berlanjut sampa1 cost benefit assessment dan 
recommendation. 
Data yang sudah diolah dikembalikan lagi pada galangan kapal 
(pihak manajemen), sehingga pihak manajemen dapat membuat 
safety program. 
Selain itu data yang terolah dapat dijadikan rekomendasi untuk 
pihak pemilik kapal dan ditunjukkan pada klasifikasi. 
Pada saat kapal masuk ke dalam dok, maka akan dilakukan survei 
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Cost benefit assessmentforRCO. 
Dan recommendation. 
Hasil analisis menjadi data baru yang harus disebarkan lagi pada 
pihak pemilik kapal dan klasifikasi. Hal tersebut akan berulang setiap kali 
ada permasalahan yang berhubtmgan dengan keselamatan 
7.4 Penerapan TSA Salah Satu Cara Meningkatkan Keselamatan Kapal 
Pada Bab IV dapat dilihat bagaimana proses reparasi kapal yang 
terjadi saat ini. Pada Bab V dapat lihat bagaimana jika reparasi kapal 
diterapkan TSA. Kemudian di atas dicoba untuk disimpulkan bagaimana 
proses reparasi kapal dan bagaimana kerangka keija TSA. Ada banyak 
perbedaan dalam pelaksaan reparasi kapal, antara reparasi kapal dengan 
cara konvensional dan reparasi kapal dengan diterapkannya TSA. 
Pada cara konvensional, proses awal reparasi kapal dimulai dengan 
tal1apan melakukan pemeriksaan awal pada kapal sesuai dengan pengajuan 
repair list sebelum kapal mastlk. pada dok. Pemeriksaan tersebut dilaktlk.an 
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mempertimbangkan tingkat kesulitan pekerjaan, sehingga tidak ada 
spesifikasi khusus bagi pekerjanya. Cara konvensional ini belum dapat 
melihat pekerjaan reparasi kapal yang memiliki resiko, baik letak dan 
posisi pekerjaan atau tingkat kesulitan dari pekerjaan tersebut. 
Diharapkan dengan diterapkannya TSA dapat memperbaiki cara 
konvensional tersebut. Pada tahap awal, metode TSA sudah melakukan 
analisis terhadap bahaya dan resiko. Semua pekerjaan yang tidak memiliki 
resiko sampai pekerjaan yang beresiko dapat terlihat. Sehingga pada tahap 
awal sudah dapat dilakukan perencanaan untuk proses pekerjaan dan 
mengantisipasi semua pekerjaan yang berisiko. Artinya, jika metode TSA 
diterapkan, pada tahapan awal memungkinkan pihak galangan kapal untuk 
melakukan antisipasi, hal ini dapat mengurangi terjadinya kecelakaan, oleh 
karena itu mengapa jika TSA diterapkan dapat meningkatkan keselamatan 
kapal pada saat reparasi kapal. 
Pada tahap berikutnya, yaitu proses pelaksanaan reparasi kapal, 
pada cara konvensional proses pelaksanaan reparasi kapal diawali dengan 
adanya pembagian keija pada para pekerja. Pembagian kerja yang 
dilakukan tidak mempertimbangkan bahaya dan resiko, hanya pada 
kesesuaian dengan departemen yang menangani bidang tersebut. 
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yang sedang dikerjakan dan, seharusnya beberapa dokumen berupa 
prosedur kerja dan instruksi kerja. Kontrol yang ke-dua, posko tersebut 
diperuntukkan sebagai tempat koordinasi dilapangan kerja saat sebelum 
mulai kerja atau jika terjadi kesulitan pekerjaan. Tetapi kondisi sebenarnya 
yang teijadi tidak demikian. Posko hanya berisikan gambar dan beberapa 
catatan order material. Tetapi fungsi posko tmtuk koordinasi kerja sering 
kali tidak terlaksana, hal ini kemungkinan besar disebabkan oleh seringnya 
pimpinan proyek tidak berada ditempat. 
Proses pekerjaan reparasi kapal diawasi hanya oleh QC/QA. Tetapi 
fungsi dari QC/QA sendiri sebenamya untuk memastikan atau memeriksa 
hasil dari pekerjaan. Seharusnya proses pekerjaan diawasi oleh pimpinan 
proyek. Tetapi proses pekerjaan seringkali tidak terawasi oleh pimpinan 
proyek, jika terjadi permasalahan dilapangan tidak dapat dengan cepat 
diselesaikan. Sedangkan tmtuk pengawasan safety dilakukan oleh safety 
officer. Pada galangan kapal yang menjadi objek pengamatan sebenamya 
sudah terdapat safety officer, tetapi fungsi dan tugas dari safety officer 
belum jelas sebab safety officer yang ada hanya difungsikan untuk 
mengawasi keselamatan kerja. Usaha untuk meningkatkan keselamatan 
kapal pada reparasi kapal belum tercapai. 
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yang mengikat kedalam dan keluar, yaitu pihak pemilik kapal. Seperti 
terlihat dari uraian diatas proses pelaksanaan reparasi hanya berjalan hanya 
disesuaikan surat perintah kerja., sedangkan pada safety program tersusun 
bagaimana seharusnya reparasi kapal dilaksanakan. 
Untuk rnengontrol proses pekerjaan lapangan, dilakukan oleh 
pimpinan proyek. Dimana pimpinan proyek berada pada posko yang ada 
dilapangan. Pada metode TSA, pirnpinan proyek bertanggungjawab penuh 
terhadap semua proses pekerjaan yang terjadi dilapangan, dimana untuk 
kepentingan keselamatan pirnpinan proyek melakukan koordinasi dengan 
safety officer. 
Koordinasi kerja sebelum dimulainya peketjaan wajib 
dilaksanakan, tujuannya untuk mengontrol kesulitan kerja pada hari 
sebelurnnya dan melakukan perencanaan untuk pekerjaan saat itu. Dengan 
adanya perencanaan kerja, maka kesulitan yang muncul dapat dengan 
cepat teratasi. Tujuannya adalah untuk mengurangi resiko dan bahaya pada 
pekerjaan yang memiliki batas waktu penundaan kerja. Oleh karena itu, 
jika rnetode TSA diterapkan, maka siapa yang harus mengontrol proses 
pekerjaan dilapangan dan sangsi yang diberikan jelas. Perencanaan juga 
jelas, selain itu pembagian kerja memperhatikan bahaya dan resiko dari 
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Selain itu, dalam metode TSA juga menentukan siapa yang 
seharusnya melakukan kontrol dan bertanggtmg jawab terhadap safety. 
Dalam metode TSA, yang mengontrol dan bertanggung jawab terhadap 
safety adalah Safety Officer, berada dibawah departemen tersendiri, yaitu 
departemen yang hanya mempunyai lingkup kerja permasalahan safety. 
Tidak sama halnya dengan cara konvensional, dimana pengawasan 
dilakukan oleh QC/QA sedangkan safety officer yang ada tidak berfungsi 
dengan benar. Seperti yang sudah diterangkan pada Bab III dan Bab V, 
tugas dan fungsi dari safety officer, jika diterapkan dengan benar oleh 
pihak galangan kapal memtmgkinkan tmtuk meningkatkan keselamatan 
dan menciptakan budaya keselamatan pada galangan kapal. 
Melihat dari uraian metode TSA secara singkat diatas, seperti pada 
Bab V, analisis keselamatan dilakukan mulai dari tahap awal hingga tahap 
akhir, selain itu juga meliputi manajemen, pihak manajemen, peralatan, 
sampai teknik produksi. Karena analisis dilakukan secara menyeluruh baik 
dari pihak galangan kapal dan pemilik kapal, serta pihak klasifikasi. 
Dengan alasan tersebut, yaitu analisis kesalamatan secara menyeluruh, 
maka metode TSA merupakan salah satu metode yang mtmgkin dapat 
diterapkan oleh pihak galangan kapal untuk usaha meningkatkan 
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untuk meningkatkan safety dapat tercapai. Beberapa usaha perbaikan 
tersebut meliputi : 
Pada reparasi kapal dengan cara konvensional perbedaan 
kemampuan tenaga kerja tidak perhatikan. Jika nantinya diterapkan 
metode TSA perbedaan tersebut hams diperhatikan. Tujuannya 
adalal1 untuk pembagian kerja dan spesifikasi pekerja. Dengan 
pengawasan terhadap kualitas pekerja, diharapkan dapat 
meningkatkan kualitas dari galangan kapal tersebut. Hal ini dapat 
dilihat pada kasus replating pada pelat alas dibawah kamar mesin. 
Karena begitu banyaknya komponen dalam kamar mesin yang 
mudah terbakar, selain itu pelat yang diganti juga tepat dibawah 
pondasi mesin. Melihat pada situasi tersebut seharusnya ada 
spesiftkasi terhadap pekeija yang mengeijakan proses penggantian 
pelat tersebut, mengingat pelat tepat di tanki residu oli mesin. 
Pada metode TSA, saat survei awal tidak sama dengan cara 
konvensional . Jika TSA diterapkan, pada survey awal sudah 
mencakup analisis keselamatan. Per en canaan kerja 
mempertimbangkan semua resiko dari pekerjaan, sehingga antisipasi 
sudah dipersiapkan dengan baik. Jika proses kerja beijalan sesuai 
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hal ini untuk melakukan pemeriksaan kesesuaian dengan repair list. 
Jika metode TSA diterapkan, maka daerah tersebut sudah 
dimaksukkan kedalam kategori hazardous area tujuannya adalah 
tmtuk melakukan perencanaan yang matang dan melakukan 
spesifikasi pekerja. 
Dalam metode TSA untuk menciptakan safety dibentuk satu 
organisasi tersendiri yang memang bertujuan untuk menciptakan 
safety. Dapat dilihat bahwa : 
a. Penggunaan APD, bukan sekedar aturan, tetapi juga diberikan 
petunjuk mengenai kapasitas maksimal APD, resiko yang 
terjadi jika menggunakan atau tidak. Sedangkan kondisi saat ini 
yang ada hanya peraturan pengguanaan APD saja, tanpa ada 
keterangan yang jelas, apakah APD tersebut sudah sesuai 
dengan daerah kerja. 
b. Adanya penjadwalan perawatan dan perbaikan peralatan dan 
perlengkapan, hal ini bertujuan untuk menjaga kondisi 
peralatan & perlengkapan supaya dapat digtmakan pada daerah 
pekerjaan beresiko dan hasil yang didapat memptmyai kualitas 
yang baik sehingga umur kapal bertambah. 
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Hal tersebut diatas terjadi karena masih belum berjalannya fungsi 
safety officer dengan benar. Seharusnya ada satu departemen 
tersendiri yang totalitas berurusan terhadap safety. Sehingga 
perbaikan terhadap keselamatan, baik keselamatan kerja atau 
peningkatan keselamatan kapal menjadi target kerja departemen 
tersebut. Dengan demikian dapat dilakukan penekanan terhadap 
departemen yang lain yang terlibat dalam proses reparasi. 
Tim kerja merupakan inti dari proses reparasi, jika tim tidak 
berjalan dengan baik maka proses reparasi juga akan berjalan tidak baik. 
Dalam TSA, yang harus diciptakan adalah : 
Tim barns dapat menciptakan kondisi yang kondusif untuk bekerja, 
konsep dari safety, pekerjaan boleh dilakukan siapa saja tetapi 
tanggung jawab tidak bisa dilepaskan atau dialihkan. Kita lihat 
dalam kasus perbaikan propeller, komunikasi antara super intendent 
dengan pimpro tidak beijalan dengan baik. Hal tersebut sebenamya 
hanya karena permasalahan kecil, pimpro tidak. berada dilapangan 
tetapi berada dikantor dengan alasan karena radio komunikasi rusak. 
Seharusnya permasalahan tersebut tidak menjadi penghalang apabila 
ada perencanaan kerja yang baik. 
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demikian ini karena pimpro jarang sekali berada dilapangan. Serta 
ada beberapa penyebab lain yang tidak layak dilakukan oleh pimpro. 
Work procedure, yang menjadi permasalahan buk:an mengenai isinya 
melainkan distribusinya pada posko dilapangan kerja. Karena dengan 
adanya work procedure di posko, mempercepat pekerja untuk: 
menemukan pemecahan permasalahan pekerjaan karena tidak terlalu 
jauh hams mengambil di kantor. Baik dalam kasus SMS 
KART ANEGARA ataupun POMOKO, diposko tidak ada work 
procedure atau work instruction atau buk:u - buk:u acuan kerja yang 
lain. Hal ini sering kali menjadi penghambat pemecahan 
pennasalahan keija yang terjadi dilapangan. Seperti pada kasus 
replating pelat alas, pekerja mengalami kesulitan bagaimana cara 
melakuk:an replating pelat alas dimana tepat di atas pelat alas 
mempakan tangki residu selain itu sebagai tumpuan pondasi mesin. 
Situasi yang Jain adalah selain sebagai tanki residu oli mesin, juga 
terdapat pipa bahan bakar. Dengan melihat situasi tersebut, 
seharusnya digolongkan sebagai pekerjaan yang beresiko tetapi sama 
sekali tidak ada work procedure atau work instruction untuk 
melakuk:an pekerjaan tersebut. 
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digtmakan untuk rekomendasi terhadap pihak pemilik kapal selama 
proses reparasi, karena TSA akan memunculkan hazard yang ada 
dikapal dan risk control option-nya. Tetapi dalam kondisi sebenarnya 
hal tersebut diatas sering kali tidak dilakukan, selama survei, proses 
kerja berjalan hanya menurut surat perintah kerja saja. Tidak pernah 
dilakukan perencaan kerja atau kajian ulang terhadap pekerjaan 
sebelumnya. Hal ini terjadi karena tidak ada laporan harian dari 
pekerjan yang sudal1 dilakukan! record keija harian. Oleh karena ih1 
tidak ada perencanaan kerja harian. Dengan adanya proses analisis 
ulang, diharapkan safety dapat terkontrol oleh kedua belah pihak. 
Dalam TSA, hasil analisis hams dipegang oleh safety officer dan 
pihak pemilik kapal . Tujuannya adalal1 kontrol terhadap pekeijaan 
reparasi kapal, apakah proses reparasi tersebut cukup aman untuk 
dilakukan, ada tidaknya work procedure untuk semua proses 
pekerjaan dilapangan. Kemudian bagaimana safety program yang 
dibuat dapat mengatasi permasalal1an yang ada dilapangan atau 
tidak. Dan backup system jika terjadi permasalahan! terjadi 
kecelakaan. Dengan proses seperti yang ada dalam metode TSA 
tersebut, seharusnya dapat mengatasi permasalahan yang terjadi saat 
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hilangnya kepercayaan dari ship owner yang berpengaruh untuk 
jangka waktu yang lama. 
Proses pekerjaan reparasi kapal yang terjadi saat ini hanya bekerja 
sesuai dengan pembagian kerja tanpa adanya panduan kerja yang 
mencenninkan safety programe. Jika metode TSA diterapkan, safety 
programe hams ada karena setiap pekerjaan harus mempunyai work 
procedure dan work instruction yang mencakup pemeriksaan : 
Bagaimana kondisi kemsakan yang ada ? 
Bagairnana kondisi disekitar daerah kerusakan ? 
Penyusunan persiapan tmtuk kondisi kapal yang ada. 
Penyusunan rencana kerja, sesuai dengan kondisi yang ada. 
Dibuat daftar pemeriksaan pekerjaan sesuai dengan kondisi 
pekerjaan yang sedang diketjakan oleh peketja. 
Daftar tersebut dibuat setelah dilakukan proses analisis terlebih 
dahulu. 
Kontrol dilakukan juga pada peralatan dan perlengkapan, 
lingkungan, serta muatan yang ada pada kapal yang merupakan 
area pekerjaan atau terhubung dengan area pekerjaan. 
Proses pemeriksaan juga harus dilakukan setelah proses 
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BAB VIII 
KESIMPULAN & REKOMENDASI 
8.1 Kesimpulan 
Setelah dilakukan studi kondisi reparasi kapal dan penerapan TSA dengan 
kondisi reparasi kapal yang ada pada galangan kapal. Terjadi beberapa perbedaan 
jika reparasi kapal di kerjakan dengan cara konvensional dengan reparasi kapal 
yang dicoba dikerjakan dengan metode TSA. Melihat dari hasil studi dapat ditarik 
kesimpulan seperti di bawah ini : 
1. Galangan kapal yang dijadikan objek pengamatan belum 
sepenuhnya menerapkan TSA. 
2. Kemungkinan untuk diterapkannya TSA pada galangan kapal 
( objek pengamatan) ada, tetapi tmtuk menerapkannya pihak 
galangan kapal harus terlebih dahulu melakukan perubahan pada 
beberapa aspek. Hal ini karena TSA yang digunakan oleh pihak 
galangan kapal harus dapat menjadi rekomendasi bagi pihak 
pemilik kapal dan klasifikasi. Aspek tersebut antara lain : 
Manajemen. 
Tenaga ketia. 
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setiap pekerjaan tersedia work procedure dan work instruction, 
selumh proses pekerjaan harus ada laporan tertulis, selalu dilakukan 
koordinasi ulang jika diperlukan. Sehingga efisiensi dan efektifitas 
dalam usaha meningkatkan keselamatan kapal tercapai. Safety 
program dapat berisi: 
Standar kerja yang dapat menciptakan safety/ terciptanya 
safety program. 
Kelengkapan peralatan dan perlengkapang yang mendukung 
terciptanya safety serta pemeriksaan yang mtin terhadap 
peralatan dan perlengkapan yang sudah ada .. 
Adanya work procedure dan work instruction baik 
dilapangan kelja atau workshop. 
T erciptanya suatu departemen tersendiri yang khusus 
menangani safety, mulai dari menangani APD sampai isi dari 
work procedure dan work instruction serta adanya safety 
officer. 
4. Dalam menerapkan TSA pihak galangan kapal harus serius, dimana 
pihak galangan kapal harus dapat menciptakan safety culture. 
Dengan terciptanya safety culture diharapkan semua pegawai selalu 
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5. TSA merupakan salah satu metode safety yang dapat diterapkan di 
galangan kapal di Indonesia, untuk meningkatkan keselamatan 
kapal pada proses reparasi kapal. 
8.2 Rekomendasi 
Karena keterbatasan penulis dalam melakukan pengamatan dan analisis 
dalam h1gas akhir ini, berharap selanjutnya dapat melakukan analisis yang lebih 
baik. Dalam studi yang dilakukan saat ini masih belum dapat ditentukan prioritas 
perbaikan dan analisis ekonomis. Hal ini dikarenakan data tercatat yang berkaitan 
dengan safety dari perusahaan yang dijadikan objek analisis tidak didapat. 
Diharapkan unhlk selanjutnya dapat melakukan : 
1. Dapat dilakukan kuantitatif analisis untuk menduktmg kualitatif 
analisis. Sehingga data yang dihasilkan dari proses analisis dapat 
dijadikan pedoman bagi galangan kapal untuk melakukan perbaikan 
dalam usaha peningkatan keselamatan kapal pada proses reparasi 
kapal . 
2. Dapat difokuskan pada salal1 satu dok. Hal ini sebagai permulaan, 
dengan tujuan jika satu dok dapat dianalisa dengan benar, maka dok 
yang ada dalam galangan kapal tersebut dapat mengacu pada safety 
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4. Adanya kerjasama yang lebih dengan pihak galangan kapal 
sehingga analisis memperoleh basil yang optimal. 
5. Jika memungkinkan dapat digunakan software dari beberapa 
klasi:fikasi yang tergabung dalam lACS, semisal dari ABS (eagle). 
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- kebijakan tersebut masih baru bersifat 
embrio, safety yang diterapkan masih tmtuk 
pekerja yaitu keselamatan kerja. 
- sudah ada safety officer tetapi hanya menga-
wasi setiap pekerjaan karena aturan mengenai 
safety belmn fix 
- wewenang dari safety officer belum pasti 
karena job description dari safety officer 
masih belum valid. 
- karena kebijakan safety masih embrio maka 
dokwnen tersebut hanya dipegang oleh QC/ 
QA, pada para pimpro hanya catatan progress 
tmtuk setiap harinya agar dapat dilakukan 
rescheduling pekerjaan dalam upaya memenuhi 
tenggat waktu 
- safety officer tidak ada dokumen tersebut 
karena wewenang dari safety offiecer yang 
masih belum jelas, karena safety officer tidak 
dapat mengeluarkan permit 
- data tersebut tidak digtmakan tmtuk melaku-
kan otokritik sehingga dapat diketahui apa 
yang menjadi hazard pada ship yard tersebut 
- evaluasi dapat dilkakukan setiap saat jika 
kesalahan yang terjadi memerlukan penanganan 
secepatnya, hak ini atas permintaan dari 
pimpro, owner surveyor, dan manager terkait 
- evaluasi ada yang langsung dilakukan pada 
posko yaitu antara pimpro dengan supervisor 
terkait, sesuai dengan bidang yang ditangani 
khir (1701) 
tern/ function 
Lampiranll 
Result 
kan salah akibat dokumen yang diberikan tidak 
sama dengan kondisi kapal sebenarnya. 
{ ang membuat laporan - dilapangan selain pimpro mengontrol mengon-
trol pekerjaanjuga melakukan pemeriksaan 
hal samajuga dilakukan oleh QA/ QC 
lkhir (1701) 
op 
~r for : 
Item/ function 
:>rosedur 
:>era! at an 
:>ekerja 
Lampiranll 
Konstruksi 
konstruksi & platet renewal 
Result 
- sebelum dilakukan pekerjan plate renewal atau 
perbaikan pada konstruksi memmggu hasil dari 
survey yang dilakukan ship owner dan class 
- jika yang harus dikerjakan mengandung resiko 
sepervisi dari dept. konstruksi melakukan koor-
dinasi dengan pihak terkait 
- supervisi akan meminta agar petugas pemadam 
kebakaran siap jika pekerjaan yang dilakukan 
pada daerah yang kemungkinan dapat terjadi 
kebakaran 
- peringatan untuk pekerjaan yang berisiko 
hanya disampaikan secara lisan 
- jika dari sub contractor mesin dari mereka 
sendiri 
- lmtuk mesin yang berasal dari ship yard ada 
jadwal pemeriksaan dan perawatan mesin 
- semua peralatan dari ship yard yang hams 
dikalibrasi, selalu terjadwal untuk kalibrasi 
- penyimpanan peralatan berada pada Iapangan 
agar tidak memakan waktu untuk transportasi 
sedangkan yang tidak terpakai berada digudang 
- peralatan yang ada dilapangan idealnya terlin-
dlmg tetapi hanya sekedarnya selama tidak 
terjadi hujan 
- peralatan yang berasal dari pekerja tidak dilaku-
kan pemeriksaan, ship yard hanya man tahu 
hasil baik dari pekerjaarmya 
- sering kali melakukan kecerobohan tidak 
menggunakan APD 
,_ ------ --- _,_, __ , ____ -- _, ____ _:- --- - ·-- ~ ..J..:- ..l ~-1 - .... _ 
lkhir (1701) 
JP 
!r for : 
Item/ function 
(ualitas pekerja 
[raining 
~abor bihavior 
SDM 
labor 
Result 
Lampiranll 
- pekerja yang terlibat langsung dilapangan, misl 
welder, painter dll hanya tingkat SMK atau bah-
kan tidak tamat SMU. 
- tingkat yang lebih tinggi ada yang dari SMK 
dengan pengalaman, atau pendidikan diploma 3 
tahun 
- tingkat yang lebih tinggi semi sal pimpro,dapat 
03 dengan pengalaman, pendidikan S 1 atau S 1 
dengan pengalaman 
- tingkat manager atau satu tingkat dibawahnya 
berpendidikan S2 dan pengalaman 
- tmtuk pekerja yang paling bawah atau pekerja 
yang berhublmgan langsung dengan pekerjaan 
dilapangan, hanya dilakukan instruksi oleh 
superv1s1 
- untuk supervisi terkadang diberikan training 
- untuk tingkat Sl terkadang disekolal1kan 
- jika dilakukan pembaruan teknologi maka 
dilakukan traning bagi manager atau dibawahnya 
yang terkait 
- untuk pekerja ditingkat bawah seringkali 
ceroboh 
- tidak ada rambu - rambu yang memperingatkan 
mereka dilapangan, hanya terdapat dikantor 
- rambu yang ada dilapangan sering kali tidak 
diperhatikan atau ballkan dilaksanakan 
- seringkali teguran atau nasehat untuk memper-
baiki pekerjaan tidak diperhatikan 
lkhir (1701) 
op 
~r for : 
Item/ function 
Perawatan 
Kalibrasi 
\1anual instruction 
Peremajaan 
Pengadaan 
Peralatan 
Result 
Lampiranll 
- perawatan terjadwaltmtuk semua peralatan 
- keterangan kapan dilakukan perawatan tidak 
ditempelkan 
- perawatan terjadwal tetapi seringkali hanya 
dilakukan pada saat peralatan tersebut hampir 
rusak 
- peralatan seringkali dibiarkan pada lapangan 
terbuka ( diarea kerja ), hanya pada saat hujan 
peralatan tersebut disimpan. 
- saat kerja peralatan hanya diberijoglo 
- kalibrasi dilakukan koordinasi dengan pihak/ 
lab kalibrasi 
- kapan terakhir dilakukan kalibrasi tidak tertem-
pel pada peralatan 
- buku panduan tersebut ada tetapi tidak pemah 
diberikan pada para pekerja tersimpan dibengkel 
. . 
masmg - masrng 
- pada peralatan terdapat panduan yang merupa-
standard dari pabrikan peralatan tersebut 
- peremajaan ada tetapi tetapi tidak setiap rusak. 
ganti barn, atau ada teknologi baru terns beli 
- perlatan yang rusak. dilak.ukan perbaikan 
dibengkel 
lkhir (1701) 
op 
~r for : 
Item/ function 
Pengadaan 
Penyimpan 
~heck order 
Material 
Pengadaan 
Result 
Lampiran II 
- pada saat kapal mengajuka ripair list maka 
dilakukan pemesanan kebutuhan material 
- tmtuk hal - hal seperti electrode, oli dll 
maka pengadaan dilakukan langsung oleh bengkel 
yang bersangkutan 
- tmtuk material yang memang dibutuhkan treat-
ment khusus maka dibuatkan prosedur untuk 
penanganan material tersebut. 
- material ada kalanya dipesan sendiri oleh ship 
owner 
- penyimpanan disesuaikan dengan materialnya 
jika hanya pel at maka ditaruh diluar, tetapi jika 
dibutuhka tempat penyimpanan ditaruh digudang 
- jika penyimpanan harus khusus maka dibuat 
penyimpanan tersendiri 
- penyimpanan yang khusus selalu diberi tanda 
agar tidak sembarangan orang mengambil 
- pertama kali datang akan dilakukan pemerik-
saan jumalah yang dipesan, spesifikasi material 
cacat, defect yang terjadi akibat transportasi 
tkhir (1701) 
op 
er for : 
Item/ function 
Controling 
Utilitas & lingkungan 
Lingkungan 
Result 
Lampiranll 
- dilakukan pemeriksaan rutin terhadap 
lingktmgan baik untuk peyimpanan material 
atau lingkungan disekitar tempat kerja 
- selalu melakukan revisi untuk melindungi 
pekerja dari lingklmgan disekitar tempat kerja 
- kondisi yang ditimbulakan akibat manusia 
akan diteliti disebabkan oleh apa, kemudian 
dengan pihak terkait akan dikoordinasikan untuk 
dilakukan perbikan 
- untuk lingktmgan yang beracun semisal tanki 
residu, tanki saniteri dll maka akan dibuatkan 
prosedur untuk menghilangkan bau tau racun 
yang ditimbulkan 
- tmtuk penanganan sampah - sampah trersebut 
seringkali masih seenaknya, hanya sampah kon-
sumtif yang mendapat penganan yang benar 
1khir (1701) Lampiran III 
Survey Untuk Kesesuaian dengan Repair List 
Kerusakan / Posisi Kondisi Kondisi 
Yang diperbaiki * kerusakan sekitar 
ilass ( 2 mesin ) pada haluan me sin jangkar meisn jangkar 
angkar hilang gading no 185 mati semua pada ruangan 
tersendiri 
eller pada haluan 2 daun bengkok dekatdengan 
gading no 180 1 daun bergerigi daun kemudi 
jarak dari h1tup 
bos 1/2 jarak 
gading 
pada buritan kavitasi pada tanpa bongkar 
gading no 11 2 daun daun kemudi 
aman. 
talve pada sea chest ganti packing dekat dengan 
gading no 65 kamar mesin, 
pembongkaran 
dengan blander 
houl mesin padatengah 1 buah mesin - ruang mesm 
Llall ) + kapal ngadat sempit/ penuh 
.vatan ( 3 bual1 ) gading no 88 - dengan pipa 
100 ( bbm/ water 
cooler) 
- diatas tanki 
residu 
air laut pendingin pada tengah bocor - dekat dengan 
( M 4" x 1m) kapal, sebekah pipa bbm 
kiri/ starboard - padakamar 
_ _ .l: ___ -~ - ('\('\ 
·-- --. --
lkhir (1701) Lampiran III 
Survey Untuk Kesesuaian dengan Repair List 
mngan 
Kemsakan I Posisi Kondisi Kondisi 
Yang diperbaikl * kerusakan sekitar 
in deck, ukuran pada tengah pelat keropos tidak ada pengha 
Jx3200x IOmm kapal, kanan & ( penipisan pelat ) lang 
kiri 
gading no 95 -
125 
at poop deck dihaluan & pelat keropos diatas windlass 
n & belakang, buritan ( penipisan pelat ) 
an 
I X 3000 X 8 mm 
1 & auxihary pada control alarm sistem mati control room 
1e alarm system room dan main tempat tersendiri 
+ auxiliary 
engme 
detector system semua titik sebagian mati & tergantung titik 
sebanyak 71 lambat merespon fire detector 
buah 
n kemudi dihaluan & mesin ngadat, km diatas poros 
n & belakang buritan kapal pompa hidrolis propeller 
msak 
ai jangkar dihaluan kapal rantai jangkar pada bak rantai 
sebelah kanan jangkar 
putus 
lkhir (1701) 
3agjan kapal 
:ioor 
1g windlass 
armesm 
Lampiran Ill 
Survey Untuk Kesesuaian dengan Repair List 
Posisi/ kondisi 
depan & belakang 
ujtmg ram door 
tidak terlihat dari 
wheel house 
( sama dengan kasus 
Estonia) 
mangan senti tertutup 
tidak ada tanda melo-
loskan diri jika lampu 
pada mangan tersebut 
mati ( luminescent 
label ) 
dibawah main deck/ 
car deck, mangan tertu 
tup, 2 buah pintu 
masuk, tanpa ada label 
luminescent, ruang 
terbatas dengan banyak 
sistem pipa berdekatan 
dengan main engine, 
serta kabel dari terminal 
tidak ada cover 
Possible happen 
hila ram door terbuka 
air dapat masuk kedalam 
main deck/ car deck 
menambah beban 
sampai lampu mati dan 
windlass hams direpair 
saat berlayar, beresiko 
melukai crew 
- jika lampu mati, dapat 
menciderai crew yang 
ada karena tidak ada 
penerangan yang lain 
- jika ada kebakaran 
mesin, dapat menyulut 
bahan bakar/ residu di 
bawahmesin 
- jika terjadi kecelakaan 
kerja dapat mengenai 
sistem pipa atau mesin 
bantu, atau penyebab 
kebakaran dikamar mesin 
- kecelakaan kerja dapat 
menyebabkan matinya 
lkhir (1701) 
)lmgan 
Bagian kapal 
::i bahan bakar, 
i LO, tanki 
u 
nodasi 
mpang 
deck 
Lampiran III 
Survey Untuk Kesesuaian dengan Repair List 
Posisi/ kondisi 
tanki dekat sekali dengan 
mesin induk: dan pampa 
bah an bakar, dan 
dibawah mesin induk: & 
auxiliary engine 
diatas car deck, penuh 
dengan bangku dari busa 
dan peralatan elektronik 
(TV, Load speaker) & 
kabel listrik untuk top 
deck ( wheel house & 
motor life boat ) 
Possible happen 
percikan api atau repair 
yang dapat menghasilkan 
arus pendek dan menim-
bulkan api mudah 
menyebabkan kebakaran 
Jika penumpang membu-
ang ptmtung rokok 
bangku mudah terbakar, 
atau jika terjadi arus 
pendek yang menimbul-
kan api dapat membakar 
bangku. 
Wheel house & life boat jika ruang akomodasi 
+ funnel penumpang kebakaran 
berada di top deck aliran Iistrik ke wheel 
house dan life boat 
ketmmgkinan padam, 
control kapal mati/ usaha 
penyelamatan tidak bisa 
fkhir (1701) Lampiran III 
Survey Untuk Kesesuaian dengan Repair List 
tgjan yang perlu Resiko Alasan 
diperhatikan 
·eller - kavitasi - perbaikan propeller dilaku-
- duan kemudi longgar kan dibengkel, dari pihak 
owner tidak ada yang meme-
riksa pekerjaan repair 
propeller. 
- Bongkar kemudi dan 
pasang kemudi hams sama, 
tetapi owner tidak memeriksa 
J engme - mengenm mesm yang - kamar mesin sempit dan 
haul lain penuh dengan main engine, 
- mengenai kabel auxiliary engine, FO pipe, 
- mengenm p1pa LOT pipe, water cooler pipe, 
kabel terbuka dekat dengan 
atas mesin/ silinder kop/ 
tutup silinder 
1ting bottom - oli residu terbakar - diatas pelat alas adalah 
- pondasi mesin tanki residu dan sekat sebagai 
defonnasi pondasi mesin induk ( hanya 
- wrang kedap air bocor sebagai electrik source). 
- wrang sebagai sekat tanki 
residu, pelat alas yang 
direplating melebihi sekat. 
khir (1701) LampiraniV 
PRELIMINARY HAZARD ANALYSIS 
Occurrence (cause) Effect Probability Posible Remark& 
Description (with no safeguard ) safeguard References 
1esin induk sebagai 
umber listrik 
I) pembongkaran - semuayang tanpa adanya usaha -ada sensor - dibedakan 
1esin, dilakukan terhubung mati untuk menjaga pemutus jika dengan wama 
elepasan kabel dari - peralatan yang salah masuk 
1esm, pemasangan terhubung bisa - semuanya bisa chanel - dipasang 
embali tidak sesuai terbakar terjadi - tune! kabel cover dari 
engan chanelnya - orang berada diberi cover pel at tip is 
di kamar mesin yang kuat yang mudah 
2) Pada saat terjadi & akomodasi menahan dibongkar 
erbaikan mesin bisa tersengat benturan 
:.~angan sempit, listrik 
eralatan kerja 
1engenai kabel dan 
ulit kabel terkelupas 
isa teljadi arus 
endek 
I) mesin mati maka - kapal meluncur tanpa adanya usaha - diberi sensor - setelah per-
!iran listrik mati, bebas tidak bisa untuk menjaga padamesin baikan harap 
1aka semua peralatan dikendalikan bila mesin ada diperiksa 
ang ada mati, kapal - semuanya bisa trouble supaya - sebelum 
1eluncur bebas terjadi diperbaiki beroperasi 
dilakukan pe-
2) kemudi lepas - kapal tidak -ada sensor meriksaan 
arena pemsangan bisa dikontrol padamesin - saat kemudi 
embali yang tidak kemudi untuk dibongkar & 
enar setelah peru - melihat beban dipasang kern-
ongkaran kemudi yang teljadi bali, dicheck 
padakemudi poros dan 
baut kemudi 
pelat dasar sobek -air masuk tanpa adanya usaha -sensor dan - dipasang 
pelat kulit sobek kamar mesin untuk menjaga monitor untuk sonar& GPS 
kekuatan pelat me- - mesin mati rute pelayaran 
urun sehingga aliran listrik juga - semuanya bisa tersebut 
,ecah pada kondisi mati terjadi 
erJa - jika air yang 
masuk melebihi 
khir (1701) Lampiran iV 
PRELIMINARY HAZARD ANALYSIS 
Occurrence (cause) Effect Probability Posible Remark& 
Description (with no safeguard ) safeguard References 
Terjadi arus - kebakaran di - diberi pemu- - kabel dikon-
oendek pada kabel akomodasi tus arus listrik trol secara 
•eralatan yang ada rutin 
liakomodasi, seperti 
-:'V terbakar, api kena 
oangku dari busa dan 
olastik 
posisi terlalu tinggi - terjadi tanpa adanya usaha - tambahan -load line 
lengan pelabuhan kecelakaan untuk menjaga pel at supaya diperbarui 
:arena persyaratan kendaraan di sampai pada 
;aris muat berbeda dermaga - semuanya bisa dermaga - check kunci 
pengunci pintu saat - kendaraan dan terjadi - dekat ram rantai ram 
nenutup rusak, pintu orang bisa ter- door diberi door 
erbuka saat berlayar jatuh kelaut pembatas 
pondasi mesin - getaran yang tanpa adanya usaha - pondasi dan - adanyape-
>erubah, mesin beru- terlalu besar untuk menjaga bantalan mesin meriksaan 
>ah, menimbulkan menyebabkan diperiksa rutin getaran yang 
;etaran dan merambat konstruksi - semuanya bisa terjadi pada 
>ada konstruksi pecah terjadi - pengelasan konstruksi 
kekuatan konstruksi - getaran dapat pada diawasi 
>erkurang, karena merambat ke 
>anas pengelasan akomodasi, 
'ang tidak baik penumpang 
bisapusing 
- ------ ---- ~ -- ~ - · -- - -~ -- r----- - · - --- --- - - - --- . ~ J 
and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection prOVISIOn class 
level method 
erjadi propeller terjadi terjadi blade patah periksa setelah 
<avitasi berputar meneri- kavitas i getaran kapal tidak dilakukan penge-
nuncul retak rna beban meng- bergerak Iasan sebelurn 
<arena gerakan kapal propeller dibalancing 
Jengelasan retak lagi 
·etak pada 
Jropeller 
mrang baik 
<ekedapan menahan supaya karat diujung keausan propeller saat dilepas ganti baru 
:iari seal air !aut tidak propeller poros mengalami ditest elastisitas 
Jerkurang masuk propeller di penurunan 
<arena panas dalam effisiensi 
;aat penyo-
Jekan pelin-
:iung seal 
_..._ .......... ~ ""' '""~'~'-' ...... ""''-' " ·~~~·~ .. !'"~~' _..._ ......... ..... ~ ....... ........,.._..._..,..._., ....... ~ ............. .._. >,J ... . l"'_ .. .. ..,.. .... ~ ... -o '"-" .... ....... J -·-·-···---
and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection provision class 
level method 
kemudi bisa kemudi digerakan air !aut kemudijadi kemudi lepas test kemudi rework 
lepas dari mesin kemudi masuk longgar setelah dilakukan pasang 
poros kemudi untuk membelok- kemudi pemasangan ban tal an 
karena an kapal karet 
bantalan poros kemudi 
karet berkarat 
:libawah spi 
kemudi tidak 
:lipasang 
sambungan oli dihisap pompa oli bocor tekanan mesin kemudi sebelum sambungan pemasang-
pipa dengan melalui pipa hidrolis tidak bisa dioperasikan tersebut di an ulang 
mesin kemudi masuk mesin berkurang membelokan ditest dahulu isolasi dengan 
bocor karena kemudi kemudi seal 
pemasangan 
kurang baik 
J. CIJIUIVlliVUV~ 1Vli;:)~JVII tJHa;:)\..t/ .l Q..llUJV L.LJ..\..t'-'1. ..l.u...tlUl\,.1 \....-Vltl}J"-'11..'""-Ull,O 1...)'\wO'f"••N•i\.J ._ ..................... 
and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection provis1on class 
level method 
notor mesin aliran listrik dari jangkar tidak kapal tidak kalau terjadi test motor yang motor harus harus 
nasih belum terminal masuk bisa turun/ dapat diam, didaerah ada pacta mesin dibetulkan digantikan 
Jenar. ke mesin untuk naik akan terbawa tunggu dengan beberapa dengan 
menggerakkan arus !aut pelabuhan percobaan motor baru 
motor bisa terjadi 
tabrakan 
;egel jangkar jangkar dengan rantai jangkar kapal tidak kalau terjadi dapat diketahui segel harus 
Jutus akibat rantai jangkar putus dapat diam, didaerah dengan visual diganti I 
iari beban terdiri dari bebe- akan terbawa ttmggu test dan mekanik 
tang diterima rapa sambungan arus !aut pelabuhan test 
yang disambung bisa terjadi 
dengan segel tabrakan 
r ~ - ~ ~ ~ ~ 
-
and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection proVISIOn class 
level method 
<aret kabel Motor jalan ada dynamo pekerja di kapal tidak - check cable - dilakokan jika tidak 
erkelupas aliran listrik dari motor kamar mesin bergerak I secara berkala isolasi pada bisa 
<arena terke - mesin induk depan dan tersengat kapal bergerak - ada indikator karet kabel digunakan 
1a peralatan melalui kabel belakang listrik be bas jika aliran listrik yang terkelupas dilakukan 
Jekerja di - mati karena pada dynamo penggan-
<amar mesm arus pendek motor tidak stabil tian 
· karet kabel Arus listrik dari Audio & - penumpang - berakibat - check cable - dilakokan jika tidak 
erkelupas mesin ke gardu video rusak tersengat pada kematian secara berkala isolasi pada bisa 
<arena terke - kemudian menuju listrik - ada indikator karet kabel digunakan 
1a peralatan ke deck - ada percikan - ada kebaran jika aliran listrik yang terkelupas dilakukan 
Jekerja di- akomodasi api dari audio karena terba - menuJu ruang penggan-
<amar mesm & video kamya kursi akomodasi tidak tian 
· terkena pe - penumpang stabil 
·alatan peker-
a dideck car 
;ampai deck 
tkomodasi 
· karet kabel Arus listrik dari pompa ballan pekerja dalam -semua sistem - check cable - dilakokan jika tidak 
:erkelupas mesin ke gardu bakar mati kamar mesin mati jika secara berkala isolasi pada bisa 
<arena terke - kemudian menuju aliran ballan tersengat mesin induk - ada indikator karet kabel digunakan 
1a peralatan pompa ballan bakar ke listrik mati, tidak ada jika aliran listrik yang terkelupas dilakukan 
)ekerja di- bakar yang ada mesin induk listrik menuju pompa penggan-
<amar mesm dikanan kiri mati, mesin - jika ada per- ballan bakar tidak tian 
mesin induk induk mati cikan api, stabil 
terjadi kebaka-
ran di k~al __ 
- -- - -- - ----- L__ -- ----- - - - - - -- --- -- --- L__ --- - - -- --
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and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection provision class 
level method 
· karet kabel Arus listrik dari semualampu pekeija dalam - pekerja di - check cable - dilakokan ada termi-
:erkelupas mesin ke gardu dikapal kamar mesin dalam kamar secara berkala isolasi pada nal sekring 
<arena terke - kemudian menuju padam tersengat mesin bisa - ada indikator karet kabel 
1a peralatan ke semua deck listrik meninggal jika aliran listrik yang terkelupas 
Jekerja di- karena tidak ke penerangan 
<amar mesm bisa menghin- tidak stabil 
· terkena pe - dar, lampu 
·alatan peker- mati 
a dideck car - lampu terba- - lampu terba-
;ampai deck kar dan rusak kar menimbul-
lkomodasi kan api, bisa 
membakar 
bangku di 
akomodasi 
· karet kabel Arus listrik dari meisn kemudi kapal tidak terjadi - check cable - dilakukan dig anti 
:erkelupas mesin ke gardu mati bisa dikemudi tabrakan secara berkala isolasi pada yang baru 
<arena terke - kemudian menuju kan - ada indikator karet kabel 
1a peralatan mesin kemudi jika aliran listrik yang terkelupas 
Jekerja di- pekerja dalam ke mesin kemudi 
kamar mesin kamar mesin 
tersengat 
listrik 
- --- -· ---·~ --~ - - ~-~~-~ -- r ·- -~- · - ·------. - -- --- ·· - - - . ~ 
-
and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection provision class 
level method 
· karet kabel Arus listrik dari mesm pekeija dalam kapal terseret - check cable - dilakukan dig anti 
erkelupas mesin ke gardu jangkar kamar mesin oleh arus secara berkala isolasi pada yang baru 
carena terke - kemudian menuju mati tersengat !aut - ada indikator karet kabel 
1a peralatan mesin jangkar listrik j ika ali ran listrik yang terkelupas 
Jekeija di - ke mesin kemudi 
camar mesm jangkar 
tidak bisa 
diturunkan 
· karet kabel Arus listrik dari mesrn pekerja dalam jika terjadi - check cable - dilakukan dig anti 
erkelupas mesin ke gardu dewi- dewi kamar mesin kecelakaan secara berkala isolasi pada yang baru 
carena terke - kemudian menuju mati tersengat penumpang - ada indikator karet kabel 
1a peralatan mesin dewi - dewi listrik tidak bisa jika aliran listrik yang terkelupas 
Jekeija di - diselamatkan ke mesin dewi -
camar mesm life boat dewi 
· terkena tidak bisa 
Jeralatan diturunkan 
Jekeija di-
:op deck 
· karet kabel Arus listrik dari pompa au pekerja dalam jika kapal - check cable - dilakukan dig anti 
:erkelupas mesin ke gardu ballast kamar mesin tidak stabil secara berkala isolasi pada yang baru 
(arena terke - kemudian menuju mati tersengat ballast tidak - ada indikator karet kabel 
1a peralatan pompa air ballast listrik bisa diatur j ika ali ran listrik yang terkelupas 
)ekerja di- resiko kapal ke pompa air 
(amar mesrn air ballast tenggelam ballast 
tidak bisa 
diatur 
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and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection provision class 
level method 
· karet kabel Arus listrik dari peralatan peketja dalam - tidak ada - check cable - dilakukan dig anti 
:erkelupas mesin ke gardu navigasi kamar mesin komunikasi secara berkala isolasi pada yang baru 
<arena terke - kemudian menuju mati tersengat - peralatan - ada indikator karet kabel 
1a peralatan peralatan listrik navigas1 jika aliran listrik yang terkelupas 
)ekerja di - navigasi di terbakar ke peralatan 
<amar mesm navigation deck - terjadi naV1gas1 
tabrakan 
· karet kabel Arus listrik dari Kabel peng- pekerja dalam semua sistem - check cable - di lakukan diganti 
:erkelupas mesin menuj u ke hubung kamar mesin dikapal mati, secara berkala isolasi pada yang baru 
<arena terke - gardu kemudian rusak tersengat kapal tidak karet kabel 
1a peralatan menuj u control listrik bisajalan yang terkelupas 
)ekerja di - room 
<amar mesm peralatan 
yang ada di 
control room 
mati 
· karet kabel Arus listrik dari mesin derek pekerja dalam mobil di car - check cable - di lakukan diganti 
terkelupas mesin ke gardu mati kamar mesin deck bisa secara berkala isolasi pada yang baru 
karena terke - kemudian menuju tersengat keluar ke !aut/ - ada indikator karet kabel 
1a peralatan mesin derek listrik penumpang j ika ali ran listrik yang terkelupas 
;>ekerja di - ram door jatuh ke !aut ke mesin derek 
kamar mesin belakang ram door bila ram door 
tidak bisa terbuka 
ditutup atau 
dibuka 
- ----------- ---- - ----- r----- - --- -- - - - - -- . u 
-
and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection proviston class 
level method 
:>elat baru kulit bagian pelat berkarat teijadi sekat double - dibuat data dilakukan keel plate 
ebih cepat bawah kapal pelatjadi kebocoran bottom sobek, kapan pelat ter- doubling plate dig anti 
)erkarat dan sebagai pelin - tip is pada section mesin roboh, sebut diganti , di pada pelat yang baru 
campuh las dung B di tangki listrik mati, jadwalkan peme- bocor sepanJang 
1ang kurang residu bisajadi kapal riksaan kapal 
)aik menye- tenggelam 
)abkan 
>ocor 
:>elat sekat menopang mesm pelat sekat kedudukan perubahan - dibuat data dilakukan 
ieformasi induk nomor 3 deformasi mesm kedudukan -check doubling plate 
'arena panas berubah mesin dapat kedudukan mesin pada pelat 
iari las peng- menyebabkan dapat diketahui sekat 
~antian pelat mesin rusak, perubahan pelat 
)aru di keel jika pelat sekat/ pondasi 
)late sekat pecah mesm 
mesin roboh 
masalah fatal 
- ~---·- ----~ -- ~ - ·-- ~ ----- ··----· - ---- -·- - ---- - - -·-- -- - . .. '-' J 
and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection proVISIOn class 
level method 
ikibat defor- poros engkol poros engkol poros engkol mesin mati, check kedudukan mesin diberi penopang 
nasi pondasi menggerakan lengkung retak listrik mati, mesin, telusuri penopang ditarnbah 
nesin, posisi piston, gerak kapal berhenti penyebab tambahan 
nesin beru- piston tidak lurus piston berge- perubahan posisi i 
)ah, poros rak bergesek- mesm 
mgkol an dengan 
)engkok silinder 
)iston aus saat piston ber - piston aus pembakaran mesin mati, check mesin, dilakukan pem- poros 
ikibat gerak ke atas dan silinder aus tidak sempur- listrik mati, apakah mesin bersihan kerak, engkol 
~esekan kebawah, ber - na, timbul kapal berhenti sering ngadat, dan diberi diluruskan 
iengan gesekan dengan kerak daya mesin ber - minyak pelumas 
;ilinder, silinder kurang 
carena poros perbaikan 
mgkol piston 
engkung 
;ilinder aus, menahan tekanan silinder aus pembakaran mesin mati, check mesin, dilakukan pem- dilakukan I 
nun cui dari piston dan tidak sempur- listrik mati, apakah mesin bersihan kerak, alignment 
sOresan pada pembakaran na, timbul kapal berhenti sering ngadat, dan diberi piston 
i inding kerak daya mesin ber - minyak pelumas 
ialarn, akibat kurang 
sesekan silinder retak silinder dilepas 
:lengan diperbaiki 
Jiston 
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and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection proVISIOn class 
level method 
erjadi kebo- oli dipompa terjadi pekeija pada genangan oli dilakukan test dilakukan rework 
:oran pada masuk ke mesin kebocoran kamar mesin jika tersulut pada pipa bam isolasi pada 
;ambungan induk oli pada terpeleset percikan api daerah yang 
>ipa karena sambungan terjadi bocor 
>engelasan kebakaran 
idak 
;empuma 
ruang kerja 
;empit) 
i 
solator pada gas buang panas kamar mesin pekerja pada isolator terbu- test suhu isolator diikat isolator 
>ipa terbuka disalurkan ke jadi panas kamar mesin ka, suhu ruangan saat lebih kuat dijahit saat 
cerana luar melalui pipa bisa kena panas masuk mesin dijalankan mesin mati 
>emasangan ekspansi panas p1pa kamar mesin 
rang kurang menyebabkan 
;empuma degradasi 
pada pekerja 
dikamar mesin 
bisa pingsan 
- - ----- --- - -- -- - ---- -- - - --- - - -- - - - ---- - - - -- - -- - --- - - -- - -
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and cause Operational mode local effect Next higher End effect detection provision class 
level method 
5enerator blower generator udara masuk propeller serpihan pelat test udara yang fi lter dimulut filter 
·usak karena hisap masuk kotor generator/ melukai masuk ke karnar cerobong yang dipakai 
mtoran sisa udara dari luar generatomya pekerja di mesm masuk karnar sarnpru 
)enyobekan dimasukan ke yang rusak kamar mesin mesin ditarnbah partikel 
)elat yang karnar mesin ukuran 
ama tidak tertentu 
jibersihkan 
---- - ---- - - - - -
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lkhir (1701) Lampiran VII 
event : Pekerja tersengat listrik pada kamar mesin 
gori I : resiko ringan, tidak menyebabkan luka & kerusakan 
gori II : resiko sedang, menimbulkan luka ringan & kerusakan 
kecil 
gori III : resiko besar, menimbulkan luka parah & kerusakan 
cukup parah 
gori IV : parah, menyebabkan kematian & kehancuran 
litative probability 
ng sering terj adi 
iah terjadi 
cal a 
ontrol 
1pir tidak mungkin 
k mungkin 
litative 
)ability 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
:gori I 
!1 1 1 
catergori 
- ruang kerja sempit 
!l 2 2 
level 
6 
5 
4 
3 
2 
1 
I 
- pekerja menumpahakn air 
1 
2 
4 
5 
5 
6 
II III IV 
2 3 5 
3 6 7 
.-----
4 7 9 
5 8 11 
.-----' 
6 9 13 
7 11 15 
lkhir (1701) Lampiran VII 
~I 5 5 
- kualitas jelek - kemampuan pekerja 
- alat kerja jatuh - tidak ada prosedur cover 
-over load 
~~ 6 6 
- pekerja sembrono - tidak ada kode start kerja 
- tidak rambu - pekerja langsung kerja 
- peralatan kerja tidak memadai 
- sudah waktunya ganti 
~gori li 
~~ 1 : 2 
- pekerja menumpahkan air 
- ruang kerja sempit 
~1 2 3 
-ada air 
- sea chest bocor 
- mesin las rusak 
~13 4 
- sambungan kabel terbuka - terj adi panas 
- kabel tidak terlindungi - ada arus li strik 
~14 5 
- pekerja lupa menutup sambungan 
-ada pekerjaan pada daerah ..S. 
- terhubung dengan arus listrik 
- pekerjaan sulit dengan peralatan manual 
- tangan licin 
~1 5 : 6 
- kualitas jelek - kemampuan pekerja 
- alat kerja jatuh - tidak ada prosedur cover 
-over load - sambungan kurang baik 
~~ 6 7 
- pekerja sembrono - tidak ada kode start kerja 
tkhir (1701) Lampiran VII 
~12 6 
- ruang kerja sempit 
- sea chest bocor 
-seal rusak man hole sea chest rusak 
- mesin las rusak 
- saklar lupa dimatikan 
-ada pekerjaan pada daerah ~ 
~13 7 
- design tidak menggunakan cover -over load 
- sambungan kabel terbuka - terj adi panas 
- kabel tidak terlindungi -ada arus listrik 
- kemampuan pekerja 
~14 8 
- pekerjaan sulit dengan peralatan manual 
- arus listrik harus tetap ada 
- peralatan kerja tidak memadai 
- tidak ada kode start kerja/ stop 
- tangan licin 
- kualitas jelek 
- sudah waktunya ganti 
- electrode tidak sesuai 
~] 5 9 
- tidak ada prosedur melindungi kabel 
- tidak ada rambu 
- pekerja langsung kerja 
- pekerja sembrono 
- tidak kode start kerja/ stop 
- kualitas jelek 
- sudah waktunya ganti 
- kemampuan pekerja 
- peralatan kerja tidak memadai 
~] 6 ll 
1khir (1701) Lampiran VII 
!gori IV 
~1 1 : 5 
- ada induksi listrik 
- pekerja memegang conection source 
-ada air 
- sea chest bocor 
-seal man hole sea chest bocor 
~1 2 7 
- ruang kerja sempit 
- mesin las rusak 
- saklar lupa dimatikan 
-ada pekerjaan pada daerah 
- sambungan kabel terbuka 
- kabel tidak terlindungi 
- ada arus listrik 
!l 3 9 
- design tidak menggunakan cover 
- kemampuan pekerja 
-over load 
- terj adi pan as 
- pekerjaan sulit dengan peralatan manual 
- peralatan kerja tidak memadai 
- kualitas jelek 
- sudah waktunya ganti 
- electrode tidak sesuai 
!14 11 
- tidak ada prosedur melindungi kabel 
- tidak ada rambu 
- pekerja langsung kerja 
- pekerja sembrono 
- tidak kode start kerja! stop 
- kualitas jelek 
4khir (1701) Lampiran VII 
- pekerja sembrono 
- tidak kode start kerjal stop 
- kualitas jelek 
- sudah waktunya ganti 
- kemampuan pekerja 
- peralatan kerja tidak memadai 
- saklar rusak 
- sirkuit masih terhubung 
el6 15 
- tidak ada prosedur melindungi kabel 
- tidak ada rambu 
- pekerja langsung kerja 
- pekerja sembrono 
- tidak kode start kerja! stop 
- kualitas jelek 
- sudah waktunya ganti 
- kemampuan pekerja 
- peralatan kerja tidak memadai 
- saklar rusak 
- sirkuit masih terhubung 
- tangan licin 
-over load 
-design tidak menggunakan cover 
- kabel tidak terlindungi 
4khir (1701) Lampiran VII 
1 event : Kapal tenggelam 
gori I : resiko ringan, tidak menyebabkan luka & kerusakan 
:gori II : resiko sedang, menimbulkan luka ringan & kerusakan 
kecil 
:gori Ill : resiko besar, menimbulkan luka parah & kerusakan 
cukup parah 
:gori IV : parah, menyebabkan kematian & kehancuran 
.litative probability 
ing sering terjadi 
dah terjadi 
kala 
~ontrol 
apir tidak mungkin 
tk mungkin 
.litative 
)ability 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
!gori I 
~1 I 1 
catergori 
bottom pressure 
el2 2 
level 
6 
5 
4 
3 
2 
1 
I 
- Pengisian tidak terkontrol 
1 
2 
3 
4 
5 
6 
II III IV 
2 3 4 
3 5 6 
4 6 7 
5 7..--__ 9 
6 sl 10 
71..-------19 11 
4khir (1701) Lampiran VII 
-ram door tidak tertutup 
el 5 5 
- elektrode jelek 
- panas saat penyobekan 
- kerusakan mesin muncul lagi 
-attitude 
- cara pengelasan salah 
el6 6 
-attitude 
- cara pengelasan salah 
- posisi pengelasan salah 
- buang sampah sembarangan 
- jumlah mobil melebihi kapasitas 
- elektrode jelek 
~gory II 
1 1 : 2 
- bottom pressure 
- kapal kandas 
el 2 : 3 
- mesin tidak ditumpu saat penyobekan 
- tidak ada sekat 
- Pengisian tidak terkontrol 
;::! 3 : 4 
- Getaran kapal 
- aliran listrik terputus 
- seal karet rusak 
- buang sampah sembarangan 
~1 4 : 5 
- Kerusakan mesin muncullagi 
- pintu raam door terbuka 
-ram tidak tertutup rapat 
tkhir (1701) Lampiran VII 
el 6 : 7 
- panjang kabel terbatas 
- posisi pengelasan sulit 
-attitude 
- keteledoran pekerja 
- elektrode jelek 
- cara pengelasan salah 
- buang sampah terkontro1 
~gory III 
~1 1 : 3 
- air ballast over load 
- air masuk raam door 
- bottom pressure 
~1 2 : 5 
- kapal kandas 
- pintu raam door terbuka 
- piupa duga buntu 
- las pelat baru pecah 
- posisi mesin berubah 
~1 3 : 6 
- buang sampah semabrangan 
- ram door tidak tertutup rapat 
- seal karet rusak 
- pengisian yang tidak terkontrol 
- las pelat buruk 
- cara pengelasan salah 
~1 4 : 7 
- las pelat buruk 
- getaran merambat 
- kerusakan mesin muncul lagi 
- A1iran listrik putus 
tkhir (1701) Lampiran VII 
- posisi pengelasan salah 
- panjang kabel terbatas 
- jumlah mobil melebihi 
d 6 : 9 
-Attitude 
- jumlah mobil melebihi kapasitas 
- kerusakan mesin muncullagi 
- cara pengelasan salah 
- elektrode jelek 
- posisi pengelasan salah 
- getaran dari mesin merambat 
- las pelat buruk 
- buang sampah sembarangan 
~gory IV 
el 1 : 4 
- air masuk tanki residu 
-air ballast over load 
-air masuk lewat ram door 
-bottom pressure 
el 2 : 6 
- kapal kandas 
- las pel at baru pecah 
- pipa duga buntu 
- posisi mesin berubah 
- tidak ada sekat penahan 
- pintu ram door terbuka 
el 3 : 7 
- posisi pengelasan sulit 
- panjang kabel terbatas 
- cara pengelasan salah 
- ram door tidak tertutup rapat 
4khir (1701) Lampiran VII 
- elektrode jelek 
- cara pengelasan salah 
- posisi pengelasan sulit 
- jumlah mobil melebihi kapasitas 
el 5: 10 
- mesin hidrolis mati 
- ram door tidak tertutup rapat 
- pintu ram terbuka 
- seal karet rusak 
- pengisian tidak terkontrol 
- elektrode jelek 
- cara pengelasan salah 
- posisi pengelasan sulit 
- jumlah mobil melebihi kapasitas 
- buang sampah sembarangan 
el 6 : 11 
- mesin hidrolis mati 
- ram door tidak tertutup rapat 
- pintu ram terbuka 
- seal karet rusak 
- pengisian tidak terkontrol 
- elektrode jelek 
- cara pengelasan salah 
- posisi pengelasan suht 
- jumlah mobil melebihi kapasitas 
- buang sampah sembarangan 
-attitude 
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4khir (1701) LampiraniX 
Hubungan Standard/ Rule dengan kemungkinan kerusakan 
Section Scenario 
* skenario terburuk dari kerusakan 
yang te~adi pada section A adalah : 
terjadinya kecelakaan/ kapal 
mengalami tabrakan/ kandas yang 
dimungkinkan karena : 
- kemudi lepas akibat pemasangan 
kemudi tidak disertai bantalan karet 
yang dilepas saat kemudi dibongkar 
- poros propeller depan dapan. 
mengalami korosi akibat kekedapan 
seal tidak ditest, dimungkinkan air 
dapat masuk. 
- propeller dapat terjadi retak 
kembali akibat pengelasan retak 
lama kurang baik 
- hidrolis kemudi dapat bocor 
kembali karena bocor yang ada 
hanya ditutup dengan karet biasa 
dapat mngakibatkan manuver tidak 
baik 
* skenario kedua yang dapat terjadi 
air dapat masuk melalui pintu/ ram 
door depan, kemungkinan terburuk 
kapal tenggelam. 
- saat kapal keluar dari dock, ram 
door tidak dapat tertutup dengan 
rapat. 
- jika air yang masuk kedalam car 
deck terlalu banyak dan cepat tanpa 
ada yang menahan dikhawatirkan 
akan tenggelam. 
- jika pada saat keluar dari pelabuh-
an temyata ram door tidak dapat 
ditutup maka, harus diperhatikan 
kondisi perairanjika tidak air akan 
masuk. 
"' 1 
Standard I rule 
BKLSOLAS 
BKl 
BKI 
SOL AS 
SO LAS 
BKI, SOLAS 
SO LAS 
~khir (1701) LampiraniX 
Hubungan Standard/ Rule dengan kemungkinan kerusakan 
Section 
onB 
Scenario 
* skenario satu yang dapat teljadi 
adalah kebakaran yang diakibatkan 
electric atau orang tersengat. 
- kulitas kabel yang digunkan harus 
mampu menahan kondisi cuaca !aut 
atau benturan karena tune! kabel 
tanpa pelindung/ cover 
- kabel yang digunakan harus 
sesuai dengan daya yang disalur-
kan 
- kabel yang berada pada deck 
akomodasi atau car deck tidak di 
instal dengan benar, pada daerah 
tersebut banyak bahan yang mudah 
terbakar 
- lampu yang ada pada car deck 
tidak menggunakan cover, hal ini 
membahayakan mobil atau orang 
yang ada dibawahnya 
- kabel yang di instal pada kamar 
mesin dan penerangan yang ada 
tidak diberi pelindung, jarak kabel 
atau penerangan dekat dengan pipa 
bahan bakar, pompa bahan bakar, 
mesin induk 
- kabel supply untuk source power 
dari semua peralatan putus maka 
kapal tidak akan bisajalan 
* skenario kedua yang dapat terjadi 
adalah kebakaran yang disebabkan 
oleh rusaknya main engine. 
- satu main engine mengalami peru-
bahan kedudukan, dapat menyebab 
kan over load pada engine, yang 
dapat menyebabkan mesin blowup. 
- main engine terdiri dari 4 main 
engine sebagai source power kapal 
yangjaraknya hanya sekitar 85 em 
Standard I rule 
SOLAS, OSHA, SNI 
SOLAS, OSHA, SNI 
SOLAS,BKl 
SOLAS, OSHA, BKI 
SOLAS,BKI 
SOLAS,BKI 
BKI 
BKI 
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Hubungan Standard/ Rule dengan kemungkinan kerusakan 
Section 
onB 
one 
Scenario 
* skenario ketiga yang dapat terjadi 
tanki ballast over load karena pipa 
duga bel urn dibetulkan saat keluar 
dari dock ( additional repair ) 
* skenario keempat yang dapat 
terjadi adalah ventilasi untuk kamar 
mesin buntu akibat dari serpihan 
sobekan pelat lama pada top deck 
masuk kedalam saluran. Berkaitan 
dengan HV A C. 
* skenario kelima yang dapat terjadi 
adalah penumpang terlambat di 
evakuasi bila terjadi accident karena 
posisi peralatan keselamatan berada 
pada top deck (life jacke ), selain itu 
tangga menuju keatas seukuran 
l tubuh manusia dengan 4 akses. 
* skenario keenam yang dapat 
terjadi adalah ventilasi pada deck 
mobil terhambat. 
- jika terjadi kebakaran pada car 
deck asap tidak bisa keluar dengan 
mudah. 
* fire shut down system pada kamar 
mesin atau pada tempat lain tidak 
dilakukan test kembali saat diinstal 
lagi setelah dilakukan pemindahan 
sementara selama proses repair 
* dilakukan pembersihan propeller 
tetapi dilakukan pemeriksaan poros 
propeller 
pada section c hanya l pekerjaan 
yaitu pembersihan propeller. 
Standard J rule 
SO LAS 
SOL AS 
ISM Code, SOLAS 
SOLAS, OSHA, MARPOL 
SN1 
ISM Code, SOLAS 
BKI 
>< >< >< >< >< >< >< >< >< >< >< >< >< >< 
>< >< ><: ><: 
>< >< ><: >< ><: >< ><: 
><: ><: ><: ><: ><: ><: ><: 
><: ><: 
X X 
>< >< 
>< X X X >< X X X X 
:>< X X X X X X X X :>< X 
:>< X 
X :>< :>< X :>< X X 
X :>< X X 
X X X X X 
>< X 
X X X X X :>< X 
Kekurangan yang terjadi 
at dari kebijakan safety kurang mengikat 
nishment terhadap pelanggaran kebijakan 
ang 
bijakan safety baru embrio tanpa ada tindak 
1t untu mematangkan kebijakan tersebut 
>entuk safety officer tetapi tanpa job 
ription yang jelas seolah hanya untuk 
Na ada kebijakan mengenai SAFETY 
nua kebijakan yang bersifat teknis di 
ngan tidak diikuti dengan pemeriksaan 
jisi lapangan 
lum ada sebuah permit pekerjaan yang 
luarkan 
Jijakan mengenai penggunaan APD pada 
ngan tidak ditunjang perlengkapan yang 
iladai 
bijakan safety yang dikeluarkan belum 
11ti dengan kebijakan untuk membentuk 
lllisasi yang bertujuan untuk mencapai 
ty 
ncak pimpinan tertinggi yang mengeluar 
kebijakan safety belum paham dengan 
ty dan tidak melaksanakan dengan benar. 
bijakan mengenai safety yang dikeluarkan 
ini tidak memecahkan permasalahan safety 
~ terjadi karena sumber permasalahan yang 
belum diketahui 
Rekomondasi 
- ketegasan kebijakan safety akan terlihat jika 
semua yang terlibat didalanmya mempunyai 
komitment dan ada punishment atas pelangga-
ran yang dilakukan ( bisa berupa teguran ) 
- perlu kajian ulang terhadap semua komponen 
yang berpengaruh pada pencapaian safety 
untuk reparasi kapal 
- periksa semua data secara time series untuk 
melihat bagaimana bentuk atau pola kesalahan 
yang terjadi dalam kurun waktu tertentu agar 
dapat diketahui komponen yang dominan 
sehingga diketahui komponen yang memiliki 
failure rate terbesar 
- komponen yang memiliki failure rate diketahui 
dan dikunci untuk dilakukan perbaikan, berarti 
memperbaiki sumber permasalahan safety 
- safety officer ditunjang dengan job description 
yang matang untuk memaksimalkan fungsi dari 
safety officer untuk mencegah kesalahan yang 
dapat mengurangi safety baik pada kapal atau 
para pekerja 
- setelah semua terbentuk, kebijakan safety yang 
lain untuk menunjang peningkatan safety yaitu 
dengan memperbaiki komponen yang memiliki 
failure rate terbesar 
Reference 
ISM Code 
SO LAS 
Keselamatan Kerja 
MARPOL 
Reliability 
ISO 
~anisasi yang ada belum mencerminkan 
misasi yang mengarah pada safety, sekali 
ada slogan safety first. 
~anization task sudah jelas tetapi dalam 
ksanaan sering terjadi tumpang tindih 
ak ada koordinasi antar organisasi yang 
pada satu divisi sehingga terjadi overlaping 
samaan tugas dan elemen organisasi pada 
ing - masing organisasi seharusnya tidak 
karena setiap organisasi mempunyai task 
~ berbeda 
tersedian data pada setiap organisasi selalu 
1di keterlambatan, sehingga koordinasi di 
m organisasi selalu terlambat 
rena keterlambatan koordinasi maka dapat 
yebabkan pekerjaan dilapangan dan hal 
kan menjadi siklus yaitu data terlambat, 
·dinasi telat dan pakaerjaan terlambat 
lemahan ini terjadi akibat tidak di rincinya 
ktur organisasi untuk setiap department 
~ ada pada satu divisi, sehingga muncul 
~rjaan yang sama antar department 
~anisasi yang ada saat ini kurang fleksibel 
ngga perubahan yang harus dilakukan 
:uiment untuk mengarah pada organisasi 
~ bertujuan pada safety berjalan lambat 
I ini didukung dari kebijakan yang dikeluar 
oleh top manajemen. 
- kebijakan yang tegas dan mengikat yang dite-
rapkan akan mempermudah perubahan pada 
organisasi tiap divisi sampai pada tingkat dept. 
- arah kebijakan safety jelas secara otomatis 
seluruh organisasi akan mengarah pada safety 
- untuk memperjelas pentingnya pencapaian 
safety harus ditunjukan pertimbangan ekonomi 
baik yang berkaitan langsung dengan kapal dan 
pada department 
- keseriusan untuk mencapai safety diperlukan 
dalam mempercepat/ memobilitas perubahan 
yang mengarah pada safety 
- fleksibelitas organisasi akan mempermudah 
melakukan analisa kebelakang dan kedepan 
dari organisasi dan hasil yang sudah dicapai 
dan yang bel urn dicapai ( kaitannya dengan 
safety) 
- hasil analisa yang didapat harus menjadi data 
untuk melakukan perubahan terhadap organisasi 
yang ada saat ini. 
- untuk memperkuat perlunya dilakukan peruba-
ham pada organisasi, lakukan pertimbangan 
ekonomis kedepan untuk menunjukan nilai 
tambah yang bisa diperoleh jika dilakukan 
- selurus perubahan pada organisasi harus 
rumuskan dan didokumentasikan untuk di 
informasikan pada semua pihak yang terkait. 
ISM Code 
ISO 
TQM 
:wenang dipegang oleh seorang pimpinan 
'ek, dalam tim untuk repair satu kapal dibagi 
menjadi beberapa seksi lagi dan tiap seksi 
npin oleh super intendent, wewenang untuk 
super intendent ini sering kali terhambat 
na semua hams diketahui oleh Pimpro 
ak ada pelimpahan wewenang pada super 
1dent sehingga terjadi penundaan pekerjaan 
nua keputusan sering kali hams melalui 
etujuan dari Pimpro, hal ini membahayakan 
pekerjaan tiap seksi membutuhkan putusan 
:ra 
ak ada koordinasi antara Pimpro dan super 
1dent, mengenai keputusan bisa diambil 
super intendent secara langsung dan yang 
s sepengetahuan Pimpro 
:nyangkut permasalahan safety, safety 
:er tidak memiliki wewenang untuk start dan 
pekeijaan yang mengandung resiko 
kumentasi seluruh pekerjaan tercatat semua 
>i yang menjadi permasalahan adalah keter-
an dokumen ditempat kerja dan distribusi 
1men tersebut pada semuapihak yang mem-
hlan tidak pemah lancar dan tidak lengkap 
at dari penyimpanan dokumen yang kurang 
- jika didalam tim sudah dibagi menjadi beberapa 
seksi dipimpin oleh super intendent, seharusnya 
ada pelimpahan wewenang untuk pengambilan 
keputusan sendiri, dan perlu diketahui oleh 
Pimpro jika ada permasalahan yang sifatnya 
beresiko 
- dilakukan koordinasi setiap start kerja untuk 
mengetahui progress report harian, sehingga 
jika ditemukan permasalahn dapat dilakukan 
koordinasi pada awal, sehingga pada saat kerja 
keputusan dapat diambil sesuai dengan hasil 
koordinasi di awal 
- untuk safety officer harusnya punya wewenang 
untui memeriksa semua area kerja, bagian kapal 
yang akan dikerjakan, memberikan ijin kerja untuk 
daerah yang beresiko tinggi, dan menghentikan 
pekerjaanjika pada bagian kapal yang dikeijakan 
muncul resiko terjadinya kecelakaan, serta dapat 
melakukan koordinasi ulang dengan tim disertai 
petunjuk dari orang yang ahli dengan resiko yang 
ada pada bagian kapal yang dikerjakan 
- dokumen tersebut mudah didapat dengan akses 
dari komputer yang perlu diperbaiki adalah proses 
penyampaian dokumen dan penyimpanan pada 
saat berada dilapangan 
TQM 
ISO 
ISM Code 
TQM 
ISO 
ISM Code 
:nologi produksi yang digunakan sudah 
1p baik tetapi hanya saja pelaksanaannya 
mg benar, hal ini dapat dilihat bahwa untuk 
luksi kapal sudah menggunakan zone 
1od tetapi pada reparasi kapal rnetode ini 
c digunakan sama sekali, ditunjukan banyak 
~rja yang bekerja tanpa urutan bagian kerja 
nlah tenaga kerja yang tersedia sebenamya 
cukupi tetapi lebih banyak menggunkan 
ga kerja dari sub contraktor, jika dilihat dari 
rampilan tenaga kerja dari ship yard masih 
1 baik daripada sub contraktor 
ologi produksi yang sudah banyak dikem-
~kan di dunia yang dapat diambil dengan 
ggunakan internet sering kali tidak diadopsi 
1gga teknologi produksi yang digunakan 
c up to date, dan sering kali pelaksanaan 
jadi terlambat dan rnembahayakan 
tuk pelaksanaan dibengkel, teknologi pro-
;i sebenamyajuga sudah cukup baik terli-
lari peralatan digunakan dan penataan dari 
latan yang ada, tetapi seringkali alur proses 
1g kali dilaksanakan 
ilitas pendukung untuk teknologi produksi 
1p canggih terbukti dengan adanya program 
twear dari Tribon Solution tetapi pemanfaat 
ra kurang maksirnal terbukti pemanfaatan 
ajemen inforrnasi yang ada pada Tribon 
trion tidak digunakan 
- penggunaan rnetode yang sama dengan yang 
digunakan untuk pembangunan kapal baru, lebih 
menguntungkan karena pekerjaan reparasi lebih 
termonitor dan lebih terjadwal, selain itu pembagi-
an kerja lebihjelas, sebab repair hanya melakukan 
pekeijaan sesuai dengan repair list yang diajukan 
- jika tersedia fasilitas internet pada kantor, maka 
dapat mencari informasi mengenai perkembangan 
terbaru dari teknologi produksi yang dapat diterap 
kan pada galangan tersebut, mengingat reparasi di 
China banyak menjadi tujuan ship owner asing 
- mencoba melakukan training pada para pekerja 
untuk bekerja sesuai dengan alur keija yang telah 
dibuat dengan tujuan untuk rnelihat perbedaan 
antara proses keija yang selama ini digunakan 
dengan proses kerja yang sesuai dengan metode 
- untuk dibengkel, penernpatan peralatan akan 
menunjukan dari alur keija yang ada pada bengkel 
maka seharusnya pekerja sesuai dengan alur kerja 
yang sudah dibuat dibengkel, untuk mewujudkan 
itu maka perlu dilakukan review terhadap penem-
patan peralatan dan sunk material yang dapat 
mengharnbat proses kerja 
- pernanfaatan secara maksirnal softwear dari 
Tribon Solution terutama untuk produksi baik 
untuk bangunan baru atau reparasi, kaitannya 
dengan manajernen informasi 
Ship Construction 
Tribon Solution 
ISO 
TQM 
mologi peralatan dari yang paling lama s/d 
~ baru ada tersedia tetapi akibat perawatan 
~ tidak teratur, banyak peralatan kondisinya 
k sampai 90 % dari kondisi semula sehingga 
lnya tidak tepat lagi seperti semula 
tuk peralatan dengan teknologi terbaru se-
tidak termanfaatkan dengan maksimal kare-
tdak ada training penggunaan peralatan itu 
tra maksimal dan baik, serta ditunjang buku 
:luan yang menggunakan bahasa lnggris, 
~ kemungkinan tidak dimengerti oleh opera-
ralatan tidak mendapat perawatan sesuai 
~an panduan pemeliharaan, untuk peralatan 
~ harus dikalibrasi tidak pemah dilakukan 
tai dengan j adwal, sehingga peralatan dapat 
~adi salah satu resiko terjadinya kesalahan 
a, kerusakan baru pada kapal, atau menye-
kan kecelakaan kerja 
tuk peremajaan peralatan yang lama dengan 
Jatan baru dengan teknologi terbaru, harus 
:Uui pertimbangan ekonomis yang relevan 
:na pertimbangan yang dilakukan hanya me-
: antara perbandingan biaya peralatan lama 
~ diperbaiki, dengan harga peralatan baru, 
k mengikutsertakan variabel yang lain 
- perawatan harus dilakukan sesuai dengan buku 
panduan pemeliharaan, serta penempatan pada 
lapangan terbuka juga harus memperhatikan dari 
karakter peralatan tersebut ( suhu, kelembaban, 
kotoran/ debu, water resistance ) 
- setiap peralatan yang baru harusnya dilakukan 
training kilat pada operator untuk memaksimalkan 
penggunaan peralatan dan menghindarkan keru-
sakan akibat kesalahan, selain itujika memungkin-
kan semua buku panduan peralatan ( jika ada ) 
yang menggunakan bahasa asing diteijemahkan 
menjadi bahasa Indonesia tujuannya untuk memu-
dahkan operator untuk memelajari peralatan terse-
but, serta untuk panduan perbaikan jika terjadi 
kerusakan 
- pelaksanaan pemeliharaan dan perawatan serta 
kalibrasi harus sesuai dengan jadwal, terutama 
untuk peralatan ukur yang dikalibrasi sebab jika 
hasil yang ditunjukan salah akan berakibat pada 
hasil kerja yang mungkin dapat membahayakan 
kapal 
- pertimbangan ekonomis untuk pembelian pera-
latan dengan teknologi yang terbaru harus dilaku-
kan tetapi harus dengan mengikut sertakan 
variabel yang relevan 
Ship Construction 
ISO 
Manual hand book 
tiap peralatan 
Reliability 
am pelaksanaan teknis sangat perlu adanya 
egi untuk mengatasi kesulitan teknis yang 
di, tetapi strategi yang dibuat terkadang 
.bahayakan bagi benda kerja yang direpair 
keselamatan peke~a 
tegi yang diambil terkadang masih te~adi 
ahan oleh karena itu sebaiknya direncana-
p mulai start ( seperti progress report) kerja 
lllilya bila strategi yang dibuat gaga! maka 
.t dibuatkan yang baru, bukan bila muncul 
titan dibuat strategi dan jika salah maka 
terjadi keterlambatan ke~a yang lama 
am hal ini tidak membahas standard itu sen-
etapi kesesuaian hasil ke~a dengan rule itu. 
.bat banyaknya pekerjaan repair yang dila-
oleh sub contractor dan tanpa ada super-
ari galangan, melihat tenaga kerja dari sub 
ractor tersebut kemungkinan terjadinya 
ahan kerja dan kecuranngan kerja dapat 
di, sehingga hasil kerja bisa tidak sesuai 
an standard yang digunakan oleh galangan 
- setiap sebelum dilaksanakan kerja seharusnya 
dilakukan progress report untuk melihat hasil kerja 
dan kesulitan yang dihadapi serta untuk membuat 
target harian yang harus didapat, sehingga dibuat 
strategi teknis pekerjaan untuk mencapai target 
dan meminimalkan kesalahan kerja yang terjadi, 
yang kemungkinan dapat menimbulkan kerusakan 
- selalu ada supervisi atau dari QNQC yang pa-
ham benar dengan standard dan rule yang diguna 
kan, tujuannya dapat langsung dilakukan perbaik-
kanjika te~adi kesalahan baik yang dilakukan oleh 
pekerja dari galangan atau dari sub contractor 
Ship Constraction 
ISO 
TQM 
ISO 
Standard & Rule yang 
digunakan 
11erapan jam kerja untuk mencapai produkti-
; yang tinggi sulit diterapkan, hal ini terjadi 
at dari control dan yang mengontrol tidak 
1ah ada dilapangan, tidak ada koordinasi 
ra pimpro dengan para pekerja dan super 
ini menjadi salah satu alasan mengapa di 
lkan tenaga kerja dari sub contractor karena 
~ diterapkan fungsi waktu dan uang, tetapi 
ni pun tidak menjamin karenajuga sering 
cui rework karena kesalahan kerja, berarti 
I yang diperoleh untuk per-hari tidak bisa 
ur 
nlah pekerja yang terlalu banyak baik dari 
ngan itu sendiri atau dari sub contractor 
rata tidak menambah hasil, karena terlalu 
raknya pekerja maka semakin banyak waktu 
~ terbuang untuk kegiatan yang useless 
terja cukup lambat start kerja dimulai jam 
tO tetapi terlaksana pukul 09.00, istirahat jam 
tO tetapi terlaksanajam 1145, kembali kerja 
13.00 terlaksanajam 13.15, pulangjam 16.30 
.ksana tepat 16.30 
1gan melihat kinerja yang ada, cukup beresi-
ntuk semua pekerjaan yang berhubungan 
Work Perrnit atau Cold Work Permit yang 
1iliki range time reaction dari bagian yang 
riakan 
- produktivitas merupakan perbandingan antara 
output dengan input, dalam bahasan ini output 
merupakan jumlah pekerjaan yang dapat dikerja-
kan oleh tenaga kerja dengan jumlah tenaga kerja 
yang ada, 
- kompleksitas yang dihadapai memang cukup 
rumit jika berhubungan dengan man usia, situasi 
yang ada harus dianalisa dengan cermat karena 
rencana perbaikan yang harus dilakukan bisa 
meliputi : 
- adanya komunikasi antara pekerja dengan 
tingkat yang paling atas 
- perbaikan perencanaan produksi yang mungkin 
menyangkut metode 
- perbaikan gaji 
- menciptakan lingkungan kerja yang kondusif 
- mengurangi semua kegiatan yang tidak berguna 
- kinerja merupakan salah satu faktor penentu 
tingkat produktivitas dari tenaga kerja, maka cara 
mengatasinyajuga hampir sama dengan diatas 
tetapi perlu adanya sebuah dorongan untuk selalu 
bekerja maka perlu ada : 
- motivasi 
- analisa semua yang terkait dengan pekerjaan 
yang dilakukan misal ; persediaan material, perala-
tan, lingkungan kerja dll 
- nerbaikan strategi oerusahaan 
TQM 
TQM 
mampuan dan keterampilan tiap pekerja me-
lg berbeda, tetapi dalam tip seharusnya bisa 
1g suport dan menutupi, tetapi yang terjadi 
tingkat yang paling atas tidak memberikan 
1t yang dapat meningkatkan kualitas dari 
~rja pada tingkat dibawalmya 
nsfer ilmu pada tingkat yang paling tinggi 
ang level menengah sedikit sekali, juga dari 
kat menengah ke level paling bawah juga 
kit sekali, hal ini menjadi salah satu faktor 
~ menyebabkan molomya penyelesaian 
~r jika terjadi hambatan 
gkat pemahaman dari pemecahana suatu 
alah yang telah diberikan oleh supervisi atau 
pro sering kali kurang sehingga dalam pelak-
tan pekerjaan masih hams diawasi langsung 
< bisa ditinggal untuk pekerjaan yang lain 
rangnya kemampuan pekerja sering kali men-
<an pekeda terlihat bekerja tanpa aturan dan 
k memperhatikan akibat yang dapat terjadi 
Ia kerja banyak dipengaruhui oleh kemampu-
an berpikir dari pekerja serta aturan yang 
pada perusahan, akibatnya banyak yang 
~rja tanpa memperhatikan aturan, prosedure 
a yang ada sehingga membahayakan pekerja 
kapal yang sedang direpair 
lalu banyaknyajumlah pekerja yang di la-
~an seringkali malah memoerburuk oola keria 
- yang menjadi permasalahan adalah pekerja ada 
yang merupakan pegawai dari galangan dan ada 
yang dari sub contractor 
- jika pegawai kerja tetap dari galangan mungkin 
dapat dilakukan : 
- melakukan training secara berkala 
- ada transfer ilmu dari yang paling atas sampai ke 
bawah 
- tersedia buku panduan tekllis dari setiap peker-
jaan yang ada dalam cakupan reparasi kapal dan 
mudah diperoleh oleh para pekerja 
- peningkatan kesejahteraan pekerja 
- ada aturan yang jelas tentang prestasi pekerja 
- perbaikan dari kemampuan dan keterampilan dari 
pekeija dapat memperbaiki pola kerja yang ada 
serta adanya aturan dan prosedur, serta hukuman 
bagi para pekerja yang melanggar aturan dan pro-
sedur kerja 
- perbaikan kesejahteraan hidup para pekerja 
- penggunaan jumlah tenaga kerja yang sesuai 
TQM 
TQM 
rusahaan pelayaran tersebut baru berdiri 
ngga masih banyak yang harus dibenahi 
na masih banyak terlihat kekurangan pada 
k manajemen, 
nua susunan organisasi masih bersifat em-
sehingga masih mungkin dilakukan peruba-
sebab kapal dimiliki juga masih satu buah 
mbagian keJja dari tiap organisasi masih be-
ada karenajumlah pegawai masih terbatas 
ngga sering terjadi kerja rangkap dari tiap 
1wai yang ada 
~anisasi masih belum menerapkan semua 
)man ISM Code untuk mencapai safety ka-
kapal yang ada juga belum beroperasi oleh 
na itu untuk mengarah pada safety dilaku-
sambil berjalan 
a berkaitan dengan kapal yang baru dibeli 
~an tahun pembuatan 1974 maka banyak 
1men dari kapal yang hilang pada kepemili-
sebelurnnya, maka pihak ship owner yang 
1 masih banyak dokurnen dari kapal yang 
ik lengkap 
tern manajemen dokumenjuga masih belum 
entuk bagaimana nantinya dokumen terse-
karenajumlah pegawai yang untuk dokumen 
ih belum ada tersendiri 
- karena masih bel urn beroperasi maka organisasi 
dari pihak manajemen masih dapat dilakukan pe-
rubahan yang cukup banyak jika dirasa bel urn 
sepenuhnya sesuai dengan panduan pada ISM 
Code, 
- organisasi yang dibentuk nantinya harus sudah 
dianalisa untuk mengarah pada ISM Code 
- untuk menjamin terciptanya safety maka pihak 
ship owner harus merujuk pada ISM Code untuk 
menciptakan manajemen dokumen 
ISM Code 
ISO 
TQM 
ISM Code 
ISO 
TQM 
~ala wewenang yang ada pihak manajemen 
lrat masih berpengaruh pada keputusan di 
lk manjemen dikapal, hal ini masih terjadi 
tb aturan yang pasti masih belum terbentuk 
misahan semua keputusan dari pihak mana-
~n didarat dengan dilaut masih belum ada, 
:na pihak owner semua masih melalui pertim-
5an ekonomis, hal ini karena masih belum 
cash flow yang dihasilkan dari kapal 
~lihat tahun pembuatan, teknologi peralatan 
~ ada pada kapal pasti tidak sesuai dengan 
uan Solas '74 amadement 1990 untuk ro- ro 
.va semua peralaratan yang ada pada kapal 
IS menjarnin dari safety kapal ro - ro tersebut 
mgkan yang baru adalah pemasangan GPS 
peralatan Radio sedangkan lainnya masih 
m, hal ini juga karena pertimbangan cash 
r dari kapal tersebut 
meriksaan dan pengetesan dari peralatan 
~ lama untuk penyesuaian dengan ketentuan 
~ baru belum semuanya dilakukan 
da saat kapal direpair dari pihak owner sur-
)r tidak membuat penjadwalan pemeriksaan 
peralatan pada kapal meilahat dari umur pe-
tan, selain itu tidak dibuat perkiraan berapa 
a umur peralatan sehingga tahu kapan waktu 
,aikan atau oeremaiaan. 
- perbikan dari manajemen pihak owner nantinya 
harus memperhatikan semua pemisahan wewe-
nang antara pihak manajemen didarat dan dilaut 
- segala keputusan dari kapten kapal untuk safety 
harus diperhatikan oleh pihak manajemen didarat 
untuk dilakukan pertimbangan ekonornis 
ISM Code 
- ketentuan dari pelaksanaan Solas '74 amadement ISOLAS 
1990 bahwa semua kapal, pada tahun 2005 paling RELIABILITY 
sedikit harus memenuhi 95% dari ketentuan yang 
harus dipenuhi untuk kapal ro - ro, maka pihak 
owner harus selalu membuat penjadwalan pemerik 
saan dan perawatan untuk memastikan bahwa 
semua peralatan yang ada dapat berkerja dengan 
baik 
- hal ini untuk penyesuaian dari semua kenten-
tuan Solas '74 amadement 1990 
- · - -- - -· - - -----.-------------------------,---.-----------------, 
tSih belum terlihat karena kapal masih belum 
1perasi, tetapi semua crew kapal yang ada 
nat masih belum memiliki rasa untuk ikut 
1iliki kapal sehingga terlihat pekerjaan repa-
kapal yang dilakukan oleh crew kapal sen-
terkesan kurang perhatian 
ak diketahui karena saat repair untuk perta-
(alinya banyak dokumen yang berupa gam-
ian lain - lain masih harus dibuat baru dan 
ua kepentingan tersebut masih ditangani 
ager 
- adanya traning sesuai dengan Solas sesuai 
STCW sehingga peningkatan kualitas dari crew 
kapal 
- perbaikan organisasi harus diikuti dengan per-
baikan pada tenaga kerja yang ada 
STCW 
TQM 
ISO 
ISM Code 
lam skema kerja reparasi kapal maka posisi 
s surveyor adalah netral, dimana setiap ba-
kapal yang dianggap rusak harus clapat 
tentukan apakah diperbaiki sudah cukup I 
u dilakukan pengantian/ renewal, dan kaitan-
dengan pihak galangan/ ship yard harus 
l.t menetukan pekerjaan yang sesuai dengan 
yang digunakan class dan mana yang harus 
work agar sesuai dengan rule 
~eyor harus dapat melihat area sekitar bag-
kapal yang direparasi, apakah kerusakan 
mempengaruhi daerah sekitar atau kerusa-
diakibatkan daerah sekitar, 
ain itu surveyor tidak memperkirakan efek 
; terjadi pada area bagian kapal yang diper-
- surveyor harus independent dan dapat mem-
buat segala prediksi segala kemungkinan efek 
yang dapat terjadi pada setiap bagaian kapal yang 
diperbaiki 
---.- - --- ---. 
lACS 
__-/ 
Ada organisasi 
khusus safety 
dalam dept. 
terse but 
Masalah 
terdata 
Safety 
firet 
Surveyor skill 
Surveyor behaviOr 
Rule 
Penggunaan 
TSA 
--------
Regulasi 
- Product safety 
program 
·Organization task 
" 
Reparasi 
Ship & system 
discription 
( ''""" ) pemeriksaan kerusakan yang perbaiki oleh 
pemilik kapal 
-..___../ 
/"--_ 
Surveyor 
' 
' 
' 
Klasifikasi 
~ 
Klasifikasi 
- Perbaikan 
surveyornya 
- Perbaikan rule 
yang digunakan 
( sebagai masukan 
untuk 
pengembangan rule 
yang baru) 
Semua data 
tersimpan dapat 
menjadi \ r pertimbangan bagi 
pemilik kapal dan 
~ \ klasifikasi 
Yard discription 
- Menentukan resiko 
terbesar yang dapat 
te~adi 
- Kemungkinan 
te~adinya resiko 
tersebut 
- Cara terbaik wntuk 
mencegah resiko 
yang ada tidak 
terjadi, paling tidak 
scalanya kecil 
- Memberikan 
pertimbangan dari 
sisi ekonomis 
dengan satuan nilai 
uang 
- Perbaikan 
terhadap hazard 
dengan resiko, yar 
memungkinkan 
dilakukan meliha· 
pada hasil analis; 
- Kapasitas bengkel 
- Kecepatan 
memperbaiki 
- Teknologi yang 
digunakan 
- Manajemen bengkel 
angan I 
Manajemen 
- Jenis material 
yang disimpan 
- Jumlah material 
yang disimpan 
- Jarak gudang 
dengan dock 
- Manajemen 
gudang 
- Data peke~aan reparasi I 
untuk tiap dock 
- Kapal yang direparasi . 
pada dock tersebut 
-Tim yang mengerjakan 
reparasi kapal tersebut 
- Jalannya peke~aan 
reparasi kapal 
- Kesalahan yang te~adi 
pada tiap dock 
- Kecelakaan yang terjadi 
pada tiap dock 
- Jenis kapal yang masuk 
pada dock tersebut 
- Maerial masuk dan 
keluar pada tiap dock 
untuk tiap kapal 
- Kemampuan 
- Kinerja 
- Budaya kerja 
- Kualitas 
I I 
Sistem yang 
digunakan untuk 
membantu 
reparasi 
kapal-kapal 
tertentu 
. 
l 
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~ Material ~ 
~ l I ;--- " p ~ I '- ~ -·-•" • ( 7 kapal s/tp , · T eknolog1 ~--"'~,_  - I --"' / teknolog1 pada kapal 
- Gambar kapal 
- Sistem kapa l 
- Mesin kapal 
- Hydrostatic table 
- dll 
- Berapa kali masuk 
dock 
- Perbaikan yang 
pernah di lakukan 
- Perbaikan yang 
dilakukan pada 
kerusakan saat 
perjalanan 
- Kerusakan yang 
pernah terjadi 
/7 • -Material 
· llmu pengetahuan 
/ 
- Berat muatan & 
penempatan , 
jenis muatan 
- Kondisi cuaca 
selama perjalanan 
- Kondisi Pelabuhan 
- Pengaruh muatan 
selama perjalanan +-- -----
- Rule perjalanan 
yang d~empuh 
- Kerusakan yang 
terjadi selama 
perjalanan ( jika 
terjadi ) 
- Data pribadi crew 
- kemampuan crew ( 
Ia tar belakang 
pendidikanl training ) 
- Jabatan 
-Kinerja 
Tersimpan dalam 
sebuah hard disk 
• Seluruh rute 
perjalanan direkam 
- Pergerakan kapal 
terekam 
( destgner. 
klasifikaSI, regulasi) 
• Pera'Natan k.apal 
• Kualitascrewkapal 
